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Muliati, “PO. PIPOSS Makassar 1957 – 1975 (Sejarah Sosial Ekonomi)”. 
Dibimbing oleh Dr. Suriadi Mappangara, M.Hum dan Drs. Dias 
Pradadimara, M.A,M.S. 
Tujuan penelitian ini adalah mendeskripsikan sejarah perusahaan PO. 
PIPOSS. Pembahasan meliputi latar belakang sosial ekonomi para pendiri 
perusahaan angkutan jasa yang diberi nama PO. PIPOSS dan untuk mengetahui 
perkembangan pelayanan serta usaha – usaha PO. PIPOSS sampai dengan tahun 
1975. Penelitian ini dilaksanakan melalui tahapan – tahapan menggunakan metode 
sejarah heuristik, kritik sumber, interpretasi dan historiografi. Penelitian ini 
dilakukan dengan informasi dari staff PT. Taspi Trading Company Makassar (PO. 
PIPOSS), arsip, dan wawancara. 
PT. Taspi Trading Company Makassar (PO. PIPOSS) atau lebih dikenal 
dengan nama PO. PIPOSS adalah perusahaan perorangan yang didirikan pada 
tahun 1957 atas ide dan gagasan dari alm. Bp. M. Zain Useng dengan nama 
perusahaan pengangkutan Padaidi-Padaelo dan merupakan armada bus tertua yang 
ada di Sulawesi Selatan. Seperti di ketahui di tahun 1950-an terjadi 
pemberontakan Kahar Muzakkar dan banyak gerombolan kemana-mana untuk 
merampok. Hal ini menimbulkan kesulitan sosial dan ekonomi, karena sangat 
menarik bahwa di tengah krisis seperti ini PO. PIPOSS bisa berdiri dan bertahan 
hingga sekarang. Dari tahun 1957 – 1970-an PO. PIPOSS mengembangkan 
pelayanannya meski tidak semua trayek ini bertahan untuk waktu yang lama.   
















Muliati, PO. PIPOSS Makassar in the 1957-1975 (Social Economy History). 
Supervised by Dr. Suriadi Mappangara, M. Hum dan Drs. Dias 
Pradadimara, M.A., M.S. 
This research aims to describe the history of the company PIPOSS. The 
discussion includes the socio-economic background of the founders of bus service 
company, named PO. PIPOSS and development services for businesses and PO. 
PIPOSS until 1975. This research was conducted through the stages of history 
heuristic method, source criticism, interpretation, and historiography. This 
research was conducted with information from the staff of PT. Taspi Trading 
Company Makassar (PO.PIPOSS), archives, and interviews. 
PT. Taspi Trading Coy Makassar (PO. PIPOSS) or better known as PO. 
PIPOSS is a private company that was founded in 1957 on the idea and the idea of 
late. Bp. M. Zain Useng with the name of the transport company Padaidi-Padaelo 
and form bus fleet oldest there is South Sulawesi. As known in the 1950's uprising 
Muzakkar Kahar and many gangs everywhere to rob. This has led to social and 
economic difficulties, because it is very interesting that in the midst of a crisis like 
this PO. PIPOSS can stand and survive until now. From  1957 to 1970's PO. 
PIPOSS was able to develop its services, even though all of their buses did not 
survive during this strech. 
 















1.1 Latar Belakang 
Indonesia merupakan negara kepulauan yang memiki lebih dari 17.000 
pulau dengan total wilayah 735.355 mil persegi. Tanpa sarana transportasi yang 
memadai maka akan sulit untuk menghubungkan seluruh daerah di kepulauan ini.   
Sarana transportasi yang ada di darat, laut, maupun udara memegang 
peranan vital dalam aspek sosial ekonomi melalui fungsi distribusi antara daerah 
satu dengan daerah yang lain. Distribusi barang dan manusia akan menjadi lebih 
mudah dan cepat bila sarana transportasi yang ada berfungsi sebagaimana 
mestinya sehingga transportasi dapat menjadi salah satu sarana untuk 
mengintegrasikan berbagai wilayah di Indonesia. Melalui transportasi penduduk 
antara wilayah satu dengan wilayah lainya dapat ikut merasakan hasil produksi 
yang rata maupun hasil pembangunan yang ada. 
Prasarana transportasi merupakan alat bantu untuk mengarahkan 
pembangunan dan sebagai prasarana bagi pergerakan manusia dan atau barang 
akibat adanya kegiatan ekonomi di daerah tersebut.  Dengan dibangunnya sarana 
transportasi yang memadai maka kegiatan ekonomi masyarakat akan berkembang 
apabila didukung oleh prasarana dan sarana transportasi yang baik. 
Di Indonesia, operator bus biasanya di kenal dengan PO (Perusahaan 
Otobus).   Operator bus adalah perusahaan yang melayani jasa angkutan bus baik 
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penumpang maupun barang. Bus merupakan angkutan umum yang dapat memuat 
27 penumpang. Tapi kini ada juga bus yang berukuran besar yang bisa memuat 
hingga 35 penumpang.  Di Indonesia terdapat  banyak Perusahaan Otobus (PO). 
Juga dikota terpenting di Indonesia timur, Makasar. Salah satu PO yang berada di 
Makassar adalah Perusahan Otobus Taspi Trading Company Makassar atau yang 
biasa dikenal dengan nama PO. PIPOSS. 
Mendirikan perusahaan otobis tentu tidak murah dan mudah. Di butuhkan 
modal dan pengetahuan mengenai otobis terutama pada mesin untuk dapat 
berhasil. Hal ini di persulit dengan kondisi ekonomi dan sosial yang terjadi di 
tahun 1950-an. Seperti di ketahui di tahun 1950-an terjadi pemberontakan Kahar 
Muzakkar dan banyak gerombolan kemana-mana untuk merampok. Hal ini 
menimbulkan kesulitan sosial dan ekonomi, karena sangat menarik bahwa di 
tengah krisis seperti ini PO. PIPOSS bisa berdiri dan bertahan hingga sekarang. 
Penelitian ini di fokuskan pada kelompok sosial tertentu di Sulawesi Selatan yang 
mampu membangun perusahaan di tengah kesulitan.  
Pada awal beroperasi yaitu di tahun 1957 PO. PIPOSS menggunakan 
kendaraan angkutan dengan mesin bermerek Chevrolet dan di tahun 1962 hingga 
1974 telah memiliki kendaraan angkutan jenis Bus Mini dan Bus Besar. Seiring 
perkembangan transportasi bus yang ada di Makassar memaksa bus PIPOSS 
melakukan inovasi untuk mampu bersaing dengan perusahaan otobus yang lain 
yang ada di Sulawesi Selatan yang semakin lama semakin berkembang sehingga 
memicu persaingan dalam hal pelayanan terhadap masyarakat. 
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Tahun 1975 manajemen PO. PIPOSS melakukan evaluasi terhadap 
armada kendaraan yang dimiliki dan akhirnya memutuskan untuk tidak lagi 
mengaktifkan bus mini serta bus-bus besar yang tidak produktif dan 
mengganti seluruh armada dengan mendatangkan bus-bus besar dengan mesin 
bermerek Mercedes Benz dengan kapasitas tempat duduk hingga 40 seat 
sesuai dengan selera masyarakat pengguna jasa. Sejak saat itu PO. PIPOSS 
hanya menggunakan dan mengoperasikan bus dengan mesin bermerek 
Mercedes Benz.  
1.2 Batasan  Masalah dan Rumusan Masalah 
Sehubungan dengan materi pembahasan mengenai Perkembangan PO. 
PIPOSS Makassar 1957-1975 (Sejarah Sosial Ekonomi), Maka penelitian ini ingin 
mendalami aspek sejarah sosial ekonomi perusahaan ini, khususnya sejarah 
perkembangan ekonomi di bidang angkutan jasa. Melihat orientasi 
permasalahannya, sesungguhnya cukup luas, karena dapat di lihat dari berbagai 
segi yang menyangkut perubahan dan perkembangan yang terjadi di daerah, 
khususnya Sulawesi selatan. Namun peneliti membatasi khususnya mengenai 
sejarah perkembangan PO. PIPOSS. 
Agar penelusuran peristiwa sejarah dapat dipahami dengan jelas maka 
periode dan tempat suatu peristiwa sejarah perlu ditentukan. Adapun periode yang 
di maksud dalam penulisan ini adalah tahun 1957-1975.  
Studi ini berawal dari tahun 1957 merupakan awal berdirinya PT. Taspi 
Trading Company Makassar (PO. PIPOSS) sebagai perusahaan pengangkutan bus 
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yang berada di Sulawesi Selatan dan berakhir di tahun 1975 pada saat manajemen 
PO. PIPOSS melakukan evaluasi terhadap armada kendaraan yang dimiliki. 
Penulis mengajukan dua pertanyaan utama, yaitu: 
1) Bagaimana latarbelakang sejarah didirikannya PT. Taspi Trading Company 
Makassar (PO. PIPOSS) ? 
2) Bagaimana sejarah perkembangan pelayanan PO. PIPOSS sebagai Bus antar 
kota diSulawesi Selatan sampai dengan tahun 1975? 
1.3 Tujuan dan Manfaat Penelitian 
Tujuan penelitian tentunya sangat berkaitan dengan permasalahan yang 
terjadi. Adapun tujuan dari penelitian ini adalah : 
1. Untuk mendeskripsikan latarbelakang sosial ekonomi para pendiri 
perusahaan angkutan jasa yang diberi nama PO. PIPOSS di Makassar. 
2. Untuk membahas perkembangan pelayanan serta usaha-usaha PO. 
PIPOSS sampai dengan tahun 1975.  
Adapun manfaat yang diharapkan dari diadakannya penelitian ini adalah 
sebagai berikut: 
1. Untuk memperkaya atau menambah literatur kesejarahan khususnya 




2. Bagi pemerintah Sulawesi Selatan sendiri, kiranya penelitian ini dapat 
dipertimbangkan dalam rangka pengembangan ekonomi. Sebab 
transportasi memegang peranan penting dalam arus barang dan jasa. 
3. Kiranya dengan adanya penelitian ini membuat masyarakat di 
Sulawesi Selatan tidak perlu ragu dalam memilih angkutan jasa yang 
sesuai dengan kebutuhan dan tujuannya karena PO. PIPOSS 
merupakan angkutan jasa yang beroperasi selain di Sulawesi Selatan 
juga mencakup daerah Sulawesi Barat. Menurut penelitian yang saya 
lakukan PO.PIPOSS mempunyai banyak keunggulan dari Perusahan 
otobis yang lain dari segi pelayanan. 
1.4 Tinjauan Pustaka 
PT. Taspi Trading Company Makassar adalah perusahaan otobus yang 
mengelola PO.PIPOSS dan  merupakan perusahaan perorangan yang berdiri pada 
tahun 1957 atas  ide dari alm Bp. M. Zain Useng dengan nama perusahaan 
pengangkutan Padaidi-Padaelo.  
PO. PIPOSS merupakan  armada bus tertua yang ada di Sulawesi Selatan. 
PO. PIPOSS sendiri diambil dari slogan Padaidi Padaelo Sipatuo Sipatokkong. 
Pengertian singkatan PIPOSS adalah Padaidi (Menjungjung tinggi Perusahaan), 
Padaelo (Satu tekad, satu kehendak, satu cita-cita), Sipatuo (Persatuan dan 
kesatuan untuk saling menghidupi, memberi dan membantu), Sipatokkong 
(Memiliki tanggung jawab bersama untuk kelangsungan dan pengembangan 
perusahaan). Meskipun slogan ini tidak dipatenkan oleh PO. PIPOSS tapi slogan 
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ini sudah begitu melekat dan melegenda dimasyarakat Sulawesi Selatan (dari 
tahun 1970-an-sekarang) hingga Sulawesi Barat (era tahun 2000-an) dimana 
akronim tersebut telah menjadi semboyan bagi para karyawan dan pengelola 
perusahaan tersebut. Untuk tetap eksis didalam memberikan pelayanan yang 
terbaik bagi masyarakat pengguna jasa.
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PO.PIPOSS awalnya hanya melayani Angkutan antar Kota Dalam 
Provinsi (AKDP) terutama untuk daerah-daerah Bugis (tujuan Pare-pare, Belopa, 
Bajo, Palopo, Bone-Bone) dan daerah Mandar dengan tujuan Polmas, Majene, 
Somba, Mamuju, dan Topoyo.  
Untuk penelitian skripsi ini sebelumnya sudah di gunakan bacaan-bacaan 
sebagai berikut: 
1.4.1 Buku yang berjudul Metodologi Sejarah (Kuntowijoyo,2003), dimana 
pada salah satu bab dalam buku ini membahas mengenai sejarah sosial. 
Sejarah sosial itu sendiri mempunyai bahan garapan yang luas dan 
beraneka ragam. Salah satunya membahas mengenai institusi sosial yang 
membicarakan tentang awal terbentuknya suatu lembaga sosial hingga bisa 
berkembang pada waktu itu. Selain itu, sejarah sosial juga  menbahas 
peranan sebuah kelas yang berkaitan dengan peristiwa yang terjadi di 
dalam sebuah kelas sosial dalam ruang lingkup dan waktu yang jelas. 
1.4.2 Untuk mendapatkan informasi khusus mengenai Sulawesi Selatan penulis 
menggunakan buku yang berjudul Republik Indonesia Provinsi Sulawesi  
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(Kementerian Penerangan, 1953). Dalam buku ini menjelaskan situasi 
yang terjadi di Sulawesi Selatan tahun 1950-an. Mulai dari  perekonomian 
dan kondisi perhubungan darat yang terjadi di Sulawesi Selatan. Untuk 
masalah perekonomian termasuk di dalamnya membahas mengenai 
pertumbuham badan importir indonesia, hasil tanaman bahan makanan, 
mutu pertanian dan tanaman perdagangan.  Dimana kondisi perkonomain 
di Sulawesi terutama mengenai hasil pertanian mengalami penurunan 
mutu produksi. Hal ini di sebabkan karena para petani kurang paham 
mengenai hal-hal yang berkaitan dengan pertanian terutama dalam 
menghasilkan mutu produksi yang baik dan dalam jumlah yang besar.  
1.4.3 Dalam buku Transportasi dan Pengembangan Wilayah (Sakti Adji 
Adisasmita, 2011). Antara transportasi dan pengembangan wilayah 
merupakan interaksi dua arah. Jasa transportasi memberikan dorongan dan 
pelayanan kepada berbagai kegiatan untuk meningkatkan pengembangan 
wilayah. Sedangkan pengembangan wilayah membutuhkan tersedianya 
pelayanan transportasi yang efektif dan efisien ke seluruh wilayah. 
1.4.4 Penjelasan mengenai gambaran umum prasarana perhubungan darat di 
Sulawesi Selatan akan melengkapi tulisan ini. Maka untuk mendapatkan 
informasi mengenai hal tersebut penulis menggunakan buku dengan judul 
Arus Revolusi 45 di Sulawesi Selatan (Sarita Pawiloy, 1987). Dalam buku 
ini membahas mengenai prasarana jalan di Sulawesi Selatan. Mulai dari 
pembuatan jalan raya sampai penambahan jalur jalanan darat yang 
menghubungkan daerah satu dengan daerah lainnya yang ada di Sulawesi 
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Selatan. Prasarana perhubungan darat dikenal didaerah Sulawesi pada 
awal abad ke XX. 
1.4.5 Buku-buku lain yang digunakan oleh penulis untuk melengkapi karya tulis 
ini diantaranya: Buku yang berjudul Pemberontakan Kahar Muzakar Dari 
Tradisi Ke DI/TII (Barbara Sillars Harvey,1989) dalam buku ini 
membahas mengenai pemerintahan, kondisi ekonomi, pendidikan dan 
hubungan politik di Sulawesi Selatan pada zaman pemerintahan kolonial 
Hindia-Belanda. 
1.4.6 Buku yang berjudul Beberapa Masalah Ekonomi dan Management 
Pengangkutan (Muchtararuddin Siregar,1990). Buku ini terutama 
membicarakan mengenai peranan pengangkutan untuk melancarkan arus 
barang dan mobilitas manusia. Tetapi, pengangkutan juga berfungsi 
sebagai sektor penunjang pembangunan (the promoting sector) dan 
pemberi jasa (the servicing sector) bagi perkembangan ekonomi. 
1.4.7 Selain dari buku diatas, juga terdapat sumber lain yang berkaitan dengan 
PO. PIPOSS yaitu skripsi yang berjudul Dalam Skripsi yang berjudul 
Perspektif Nilai Budaya Masyarakat Bugis Dalam Penerapan Corporate 
Social Responsibility (CSR) pada PT. Taspi Trading Coy Makassar (PO. 
PIPOSS) yang ditulis oleh (Nina Rizky Mulyani Darwis,2012). Skripsi ini 
membahas mengenai penerapan CSR terhadap perusahaan PIPOSS. CSR 
merupakan komitmen perusahaan atau dunia bisnis atau dunia bisnis untuk 
berkontribusi dalam pengembangan ekonomi yang berkelanjutan dengan 
memperhatikan tanggung jawab sosial perusahaan dan menitikberatkan 
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pada keseimbangan antara perhatian terhadap aspek ekonomi, sosial, dan 
lingkungan.  
1.4.8 Untuk mendapatkan bukti-bukti khusus mengenai kondisi jalan yang ada 
di Sulawesi Selatan dan juga bus umum di Sulawesi Selatan tahun 1950-
an, penulis menggunakan beberapa dokumen tertulis yang diperoleh dari 
Badan Arsip Daerah Sulawesi Selatan. Adapun arsip-arsip tersebut 
diantaranya: arsip nomor 237. Kepala urusan lalu lintas jalan : Surat 
keputusan nomor L 11/6/17 tanggal 4 Maret 1953 tentang pemberian izin 
mengusahakan otobis umum dengan memakai nama dan tray ekonomi dan 
lampiran-lampiranya, arsip nomor 844. Kepala Daerah Bone: surat 
keputusan No 115/ppk tanggal 10 Juli tentang pemberian gaji kepada 
pegawai serta lampirannya. arsip nomor 3703. An. Bupati Kepala Daerah 
Soppeng : Surat pengantar tanggal 28 Mei 1963 tentang resolusi DPRD – 
GR Dati II Soppeng No. 2/Res/DPRD – GR/53 mengenai jalanan Provinsi 
serta lampirannya, arsip nomor 3707. Bupati Kepala Daerah Tingkat II : 
Surat tahun 1963 s/d 1964 tentang perbaikan jalan dan jembatan dalam 
wilayah Kabupaten Soppeng. 
1.5 Metode Penelitian Sejarah 
Penelitian ini dapat di golongkan sebagai penelitian sejarah sosial. 
Menurut Kuntowijoyo sejarah sosial mempunyai bahan garapan yang sangat luas 
dan beraneka ragam. Kebanyakan sejarah sosial ini juga mempunyai hubungan 




Dalam pengertian sejarah sosial masyarakat merupakan salah satu contoh 
bahan garapan yang dapat di kaji.
2
  
Sosial terbagi menjadi 4, yaitu: 
1. Sejarah peranan sebuah kelas  
Sepanjang masih merupakan sejarah dari sebuah unit masyarakat dengan 
ruang lingkup dan waktu yang tertentu dapat di golongkan dalam sejarah 
sosial. Peranan sebuah kelas ini pembahasannya tidak hanya mengenai 
kelas sosial itu sendiri tetapi juga membahas mengenai hal-hal yang 
berkaitan dengan peristiwa yang terjadi di dalam sebuah kelas sosial dalam 
ruang lingkup dan waktu yang jelas. Misalnya saja tulisan Emmanuel La 
Roy Ladurie, The Peasants of Languedoc yang tidak hanya membicarakan 
mengenai petani tetapi juga membahas mengenai masyarakat pedesaan 
pada umumya. Kelas sosial adalah stratifikasi sosial menurut ekonomi. 
Ekonomi dalam hal ini cukup luas yaitu meliputi juga sisi pendidikan dan 
pekerjaan karena pendidikan dan pekerjaan seseorang pada zaman 
sekarang sangat mempengaruhi kekayaan/perekonomian individu.  
2. Peristiwa-peristiwa sejarah 
Peristiwa-peristiwa sejarah ini menggunakan pendekatan-pendekatan yang 
memanfaatkan teori dan ilmu-ilmu sosial. Artinya penelitian ini lebih 
banyak menerangkan mengenai rekonstruksi peristiwa yang terjadi 
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berdasarkan logika sehingga data yang di peroleh dari rekonstruksi 
terkadang tidak lengkap. 
3. Institusi sosial 
Institusi sosial adalah sekumpulan orang berkedudukan sosial yang sama 
dan mempunyai hubungan dan peranan kemasyarakatan serta mempunyai 
fikiran, peraturan tentang bagaimana kehendak asas masyarakat. Institusi 
sosial juga membahas mengenai lembaga keluarga. Bisa dikatakan 
pembahasannya sangat luas misalnya saja mengungkapkan asal usul 
keluarga dari awal mereka dilahirkan sampai di besarkan dalam keluarga 
tersebut.  
4. Fakta sosial 
Tema seperti kemiskinan, perbanditan, kekerasan, kriminalitas, 
kelimparuahan, kekesatriaan, pertumbuhan penduduk, migrasi, urbanisasi 
dan sebagainya merupakan fakta sosial. Tema sosial pembahasannya 
begitu luas dan mencakup berbagai macam kejadian-kejadian yang terjadi 
pada waktu itu berdasarkan fakta yang ada. Fakta sosial mengenai 
peristiwa yang terjadi diperoleh berdasarkan data-data atau catatan yang 
berkaitan dengan kejadian tersebut.  
Dari semua tema penulisan di atas, maka penelitian ini terfokus pada 
nomor satu dan tiga karena penelitian ini berdasarkan data-data yang diperoleh 
dari tempat penelitian itu sendiri sesuai dengan apa yang sebenarnya terjadi di 
lapangan. Penelitian ini di lakukan untuk membahas awal berdirinya PO. 
PIPOSS 1957 sampai berkembang hingga tahun 1975. 
12 
 
Dalam penulisan karya sejarah seorang sejarawan perlu menerapkan 
metode sejarah dalam menulis dan merekonstruksi objek permasalahan dalam 
sejarah. Berdasarkan uraian tersebut dapat disimpulkan bahwa metode sejarah 
merupakan cara atau teknik dalam merekonstruksi peristiwa masa lampau, melalui 
empat tahapan kerja, yaitu heuristik (pengumpulan sumber), kritik sumber 




1) Heuristik merupakan teknik pencarian data dan pengumpulan sumber-
sumber sejarah yang berkaitan dengan obyek yang akan dikaji melalui 
jalur kepustakaan, pengamatan dan wawancara serta studi kearsipan. 
Sebagi berikut penjelasannya : 
1. Tinjauan kepustakaan dalam artian bahwa pengumpulan data, penulis 
mengambil dari sejumlah data pustaka yang dianggap penting seperti 
buku-buku yang membahas mengenai teori, manajemen transportasi, 
ekonomi transportasi, skripsi, dan lain-lain. Sesuai dengan topik yang 
dibahas.  
2. Pengamatan (observasi), dengan metode ini dianggap perlu melakukan 
terhadap obyek penelitian mengenai perkembangan bus. Dalam artian 
penulis meneliti kelapangan guna melakukan pengamatan secara 
langsung terhadap obyek yang akan dikaji. 
3. Wawancara merupakan salah satu cara yang di tempuh penulis dalam 
melakukan pengumpulan data-data. Wawancara  yang di lakukan 
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 Abd Rahman Hamid & Muhammad Saleh Madjid.  Pengantar Ilmu Sejarah (Makassar:  
Rayhan Intermedia, 2008), hlm. 48-49. 
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penulis yaitu dengan cara melakukan tanya jawab dengan responden 
yaitu pihak yang bertanggung jawab terhadap perusahaan dan juga 
pengguna jasa yang berguna untuk penulis agar mendapatkan data 
yang sesuai dengan yang di inginkan. 
4. Studi arsip, studi arsip merupakan salah satu hal penting dalam 
pengumpulan data tertulis. Penulis mengunjungi beberapa kantor yang 
berada di Makassar diantaranya adalah Badan Arsip Dan Perpustakaan 
daerah Provinsi Sulawesi Selatan, Kantor Dinas Perhubungan, 
Komunikasi dan Informatika Propinsi Sulawesi Selatan, PD. Terminal 
Makassar Metro, Perpustakaan Ilmu Budaya, Perpustakaan Pusat 
Unhas, dan Perpustakaan wilayah Provinsi Sulawesi Selatan 
2) Kritik Sumber 
Setelah sumber dikumpulkan, tahap selanjutnya adalah kritik sumber untuk 
menentukan otensitas dan kredibilitas sumber sejarah. Semua sumber yang 
telah dikumpulkan terlebih dahulu verifikasi sebelum digunakan. Sebab, 
tidak semuanya langsung digunakan dalam penulisan. Dua aspek yang di 




Sumber-sumber yang tertulis baik berupa sumber tulisan maupun lisan 
kemudian diuji melalui kritikan, baik kritik internal maupun kritik eksternal. 
Kritik eksternal dilakukan untuk mengetahui sejauh mana keabsahan atau 
otentisitas sumber. Kritik intern dilakukan untuk menilai kelayakan atau 
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 Ibid., hlm. 53. 
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kredibilitas sumber. Kredibilitas sumber mengacu kepada kemampuan 
sumber untuk mengungkapkan kebenaran suatu peristiwa. 
3) Interpretasi 
Interpretasi atau penafsiran sering disebut sebagai bidang subyektivitas. 
Sebagian itu benar, tetapi sebagian salah. Benar karena, tanpa penafsiran 
sejarawan, data tidak bisa berbicara. Sejarawan yang jujur, akan 
mencantumkan data dan keterangan dari mana data itu di peroleh. Orang 
lain dapat melihat kembali dan menafsirkan ulang. Itulah sebabnya, 
subyektivitas penulis sejarah diakui, tetapi untuk dihindari. Interpretasi itu 
dua macam, yaitu analisis dan sintesis.
5
 Analisis berarti menguraikan dan 
sintesis berarti menyatukan. Interpretasi terhadap fakta sejarah guna melihat 
lebih dalam lagi sumber-sumber yang telah diperoleh. Pada tahapan ini, data 
yang telah dikritik kemudian disentetiskan berdasarkan pada apa yang 
menjadi pokok kajian penulis. Sehingga data yang diperoleh dari berbagai 
sumber kemudian dihubungkan satu sama lain untuk mendapatkan suatu 
pemaknaan yang utuh mengenai masalah–masalah yang menjadi fokus 
dalam kajian penulisan karya ini. Pada tahapan ini, data-data yang dianggap 
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Hal tersebut di atas dilakukan dengan mengingat bahwa sejarah sebagai 
ilmu dituntut objektifitasnya agar nilai-nilai ilmiahnya terjaga. Namun 
disadari sepenuhnya subjektifitas penulis tidak mungkin dapat dihindari. 
Dengan demikian data dan sumber-sumber yang kredibilitas dan 
validitasnya dapat ditemukan kemudian dipergunakan untuk membuat 
sintesis dalam bentuk penulisan skripsi yang deskriptif narasi. 
I.6 Sistematika Penulisan 
Agar penulisan skripsi nantinya dapat lebih terencana dan terperinci maka 
penulis akan mencantumkan sistematika penulisan kedalam bentuk bab-bab. 
Adapun gambaran dari rancangan sistematika penulisan adalah sebagai berikut: 
dalam Bab I berisi pendahuluan membahas mengenai latar belakang, batasan 
masalah dan rumusan masalah, tujuan dan manfaat penelitian, tinjauan pustaka, 
metode penelitian sejarah dan sistematika penulisan.  
Dalam Bab II berisi tentang perkembangan ekonomi dan infrastruktur di 
Sulawesi Selatan tahun 1950 – 1957. Dimana kondisi perekonomian di Sulawesi 
Selatan terutama hasil pertanian pada saat itu sangat memperhatinkan terutama 
mengenai hasil produksi yang jumlahnya tidak menentu bahkan dari tahun ke 
tahun mengalami penurunan meskipun bertambah tapi hanya dalam jumlah yang 
sedikit. Pada bab ini juga di bahas mengenai kondisi jalan yang terdapat di 




Bab III berisikan perkembangan pelayanan bus umum di Sulawesi Selatan 
tahun 1950-an. Pada bab ini diberikan gambaran secara umum mengenai otobis-
otobis umum yang ada di Sulawesi Selatan pada waktu itu. Bab IV membahas 
mengenai perkembangan perusahaan PT. TASPI TRADING COMPANY 
MAKASSAR (PO. PIPOSS) dengan pokok pembahasan mengenai latar belakang,  
radio PIPOSS serta pelayanan PIPOSS.  
Bab V berisikan perkembangan pelayanan (trayek PIPOSS) dari awal 
beroperasi di tahun 1975. Pada bab ini diberikan gambaran secara umum 
mengenai trayek awal PIPOSS beroperasi hingga perkembangan trayeknya 
sampai dengan tahun 1970-an. Sedangkan pada Bab VI sebagai bab terakhir akan 

















PERKEMBANGAN EKONOMI DAN INFRASTRUKTUR DI SULAWESI 
SELATAN TAHUN 1950-1957 
2.1 Perkembangan Ekonomi 
Pertumbuhan penduduk di Sulawesi Selatan jumlahnya jauh lebih rendah 
daripada angka laju pertumbuhan penduduk Indonesia. Dari tahun 1971 hingga 
tahun 1980 laju pertumbuhan penduduk daerah ini hanyalah 1,74% setahun, 
sedang laju pertumbuhan nasional adalah 2,32%. Periode 1961 hingga 1971 
adalah periode yang penuh dengan perpindahan penduduk dari satu daerah ke 
daerah lain di Sulawesi Selatan. Pada masa itu menunujukkan adanya arus migrasi 
ke luar yang sangat deras dari Jeneponto, Wajo dan terutama Enrekang. Ketiga 
daerah selama tahun 1950-an menjadi pusat “gerombolan” mengalami laju 
pertumbuhan negatif dengan Enrekang mengalami pertumbuhan minus terbesar 
yaitu -2,41% setahun. Dalam dekade 1970-an gambaran yang muncul agak 
berbeda. Luwu, Majene dan Mamuju mengalami pertumbuhan penduduk yang 
sangat tinggi hingga diatas 4% setahun. Hal yang hampir sama di alami oleh 
Bantaeng dengan laju pertumbuhan 3% dan Jeneponto 2.07% per tahun. Dari data 
statistik di peroleh pada tahun 1961 di ketahui penduduk di provinsi Sulawesi 
Selatan adalah 4. 315.631, tahun 1971 adalah 5.180.576 dan tahun 1980 adalah 
6.062.212. masyarakat Sulawesi Selatan adalah masyarakat yang berpindah.
6
         
Perpindahan penduduk yang terjadi di Sulawesi Selatan ini juga tidak 
lepas dari peranan pengangkutan darat yakni bus yang juga memegang peranan 
                                                             
6  Dias Pradadimara, Fenomena Mobilitas Penduduk dan Perubahan Sosial Politik di 
Sulawesi Selatan. Jurnal kependudukan Padjadjaran,Vol. 6, No. 2, Juli 2004 : 163-169.   
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penting dalam hal ini bus dijadikan sarana transportasi untuk menghubungkan 
suatu wilayah dengan wilayah yang lain untuk aktivitas barang dan jasa. 
Penumpang yang biasanya menjadi langganan dari PO. PIPOSS adalah pedagang 
yang menjual hasil bumi.  
Pertanian merupakan sumber utama penduduk Sulawesi Selatan. Hasil 
produksi pertanian di Sulawesi umumya berupa beras. Selain itu juga ada tanaman 
perdagangan berupa kopra, cengkeh dsb. Luas sawah yang ada di Seluruh provinsi 
Sulawesi sekitar 429.314 ha dan untuk provinsi bagian Selatan terdapat sekitar 
394.512 ha.
7
 Untuk hasil pertanian Sulawesi Selatan di peroleh dari Parepare, 
Bantaeng, Bone, Luwu, Mandar, dan sebagiannya lagi dari provinsi Sulawesi 
Tenggara. Untuk lebih jelasnya lihat tabel di bawah ini: 
Perbandingan hasil padi dan jagung 
Tahun Padi sawah/ton Padi ladang/ton Jagung/ton 
1950 419.531 53.195 158.054 
1951 366.188 34.058 119.973 
1952 345.522 41.139 195.501 
 
Dari hasil yang tercatat di atas dapat di simpulkan bahwa hasil pertanian 
tahun 1950 mengalami penurunan untuk hasil padi sawah di tahun 1951 
jumlahnya menurun sekitar 53.343 ton dan di tahun 1952 juga masih mengalami 
penurun sekitar 20.666 ton. Untuk hasil padi ladang di tahun 1950 juga 
mengalami penurunan di tahun 1951 sekitar 19.137 ton dan tahun 1952 
mengalami sedikit peningkatan sekitar 7.081 ton. Begitu juga dengan hasil jagung 
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 Kementerian Penerangan, Republik Indonesia Provinsi Sulawesi Selatan. Makassar, 
1953. hlm. 416. 
19 
 
di tahun 1950 mengalami penurunan di tahun 1951 sekitar 38.081 ton dan tahun 
1952 jumlahnya sedikit meningkat sekitar 75.528 ton. Artinya dari tahun ke tahun 
untuk hasil produksi tetap mengalami penurunan. Terkecuali tahun 1952 sedikit 
meningkat produksinya untuk padi ladang dan jagung. 
Meskipun demikian, hasil pertanian tersebut belum mencakup keseluruhan 
dari provinsi Sulawesi. Karena Sulawesi Utara belum mendaftarkan hasil 
pertaniannya. Hasil pertanian Sulawesi Utara yang tercatat hanya untuk tahun 
1952 dan tahun sebelumnya tidak ada data atau informasi mengenai hasil 
pertanian yang tercatat tahun 1950 dan 1951. Tahun 1952 tercatat untuk hasil padi 
sawah 417.016 ton, padi ladang 49.618 ton dan 217.777 ton jagung.
8
 Total 
keseluruhan hasil pertanian Sulawesi Utara yaitu 684.441 ton.  
Kondisi seperti ini harus lebih diperhatikan terutama untuk pencatat hasil 
produksi agar dapat diketahui dengan jelas kondisi pertanian di Sulawesi Selatan. 
Dari hasil yang diperoleh membuktikan bahwa kondisi pertanian di Sulawesi 
sangat memprihatinkan terutama mengenai hasil produksi yang jumlahnya tidak 
menentu bahkan dari tahun ke tahun mengalami penurunan meskipun bertambah 
tapi hanya dalam jumlah yang sedikit. 
Rendahnya mutu produksi pertanian di Sulawesi Selatan ini terjadi karena 
petani di Indonesia khususnya di provinsi Sulawesi kurang paham mengenai hal-
hal yang berkaitan dengan pengetahuan pertanian terutama dalam menghasilkan 
mutu produksi yang baik dan dalam jumlah yang besar pula. Sehingga hasil yang 
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 Ibid., hlm. 413. 
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di peroleh petani juga kurang seimbang dengan kerja keras yang mereka lakukan 
selama ini.  
Untuk itu pemerintah kemudian berupaya untuk mengatasi permasalahan 
tersebut dengan cara memperluas lapangan pertanian dan membuka kursus-kursus 
untuk latihan pertanian yang diperuntukkan untuk para petani. Tidak hanya itu 
pemerintah juga mendirikan sekolah pertanian untuk mencetak kader-kader 
pertanian yang nantinya akan membantu dalam perkembangan pertanian di 
Sulawesi. Sekolah ini terdapat di Maros (Kabupaten Makassar) dan Tondano 
(Kabupaten Minahasa) dengan jumlah pelajar sekitar 95 orang dan 11 diantaranya 
merupakan siswa wanita.  Tidak hanya itu bahkan di seluruh Provinsi Sulawesi 
juga sudah terdapat 10 Balai Pendidikan Masyarakat Desa (BPMD), 21 Balai 
Benih, 7 Balai Pembibitan Coklat dan 10 daerah Percobaan Perusahaan Tanaman 
Kering (PPTK).
9
 Dengan adanya sekolah pertanian yang telah didirikan ini berarti 
pemerintah berharap pertanian yang ada di Sulawesi Selatan ini bisa berkembang 
dengan adanya kader-kader baru meskipun dalam jumlah yang relatif kecil.  
Survei yang dilakukan di lapangan ternyata masih ditemukan banyak 
daerah-daerah di provinsi Sulawesi Selatan yang sawahnya kekurangan pupuk 
D.S. dari luar negeri yang di jual dengan harga Rp. 1,50 per- Kg. Perlu sekitar 100 
kg pupuk untuk tiap ha sawah. Ini bertujuan untuk meningkatkan hasil produksi 
karena di perkirakan sawah-sawah ini akan menghasilkan kelebihan beras sekitar 
10.000 setiap tahunnya. Daerah-daerah tersebut antara lain Rappang, Pinrang, 
Kabupaten Parepare dengan luas sawah sekitar 13.000 ha dan Bone seluas 15.000. 
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Hal semacam ini juga dapat mengurangi jumlah produksi pertanian jika tidak 
segera di atasi maka akan semakin berdampak buruk terhadap pertanian Sulawesi 
Selatan. Untuk itu, dalam hal ini pemerintah sangat memiliki peran yang penting 
dalam kemajuan pertanian di Sulawesi. 
Keadaan ini juga terjadi pada tanaman perdagangan. Nilai harga kopra 
yang dijual oleh petani sangat tidak mencukupi bahkan terkadang hasilnya juga 
tidak menentu. Kopra merupakan mata pencaharian oleh sebagian besar rakyat di 
Sulawesi. Untuk mengatasi masalah tersebut maka pemerintah kemudian 
mengusahakan beberapa tanaman lain yang dapat membantu rakyat dalam 
mencukupi kebutuhan hidupnya. Salah satunya yaitu penanaman dan pembibitan 
coklat.  
Hasil produksi di Sulawesi tidak hanya menyangkut hasil pertanian saja 
tetapi ada juga yang di namakan tanaman perdagangan seperti kopra, cengkeh dsb 
bisa dikatakan penanamannya hanya terdapat di daerah-daerah tertentu saja. 
Untuk itu di lakukan beberapa usaha yang terbagi menjadi 2 yaitu: Usaha Bangsa 
Indonesia dan Usaha Bangsa indonesia. 
Usaha Bangsa Indonesia dalam hal ini bisa terlihat dari tanaman 
perdagangan yang dihasilkan dari daerah tertentu saja yang terdapat di Sulawesi, 
seperti : gula, tembakau, kelapa, kopi, kapok, kapas, cengkeh, pala dan coklat. 
Diantara bebagai tanaman perdagangan ini kopi merupakan tanaman yang 
terkenal di dalam dunia perdagangan dengan kwalitas terbaik dan bernilai jual 
tinggi. Seperti kopi arabika dari Luwu dikenal dengan nama kopi “Bungi”, di 
Borangrapoa Kabupaten Bonthain dikenal dengan nama kopi “Patjoh” dengan 
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jenis kopi robusta. Sedangkan untuk daerah Mamasa Kabupaten Mandar kopi di 
daerah ini di hargai Rp. 1.200 – Rp. 1.400 perkuintalnya. Kopi merupakan 
tanaman ekspor utama dalam dunia perdagangan dan Makassar adalah pelabuhan 
utama untuk pengiriman barang-barang ekspor.   
Untuk perusahaan bangsa asing yang ada di lapangan pertanian provinsi 
Sulawesi jumlahnya hanya sedikit sekali. Salah satunya yakni Onderneming 
Balangbesie dan Tobea yang terdapat di Kabupaten Bonthain yang berada di 
bawah direksi “Marcar Estate”. Dari Onderneming ini di hasilkan data dari tahun 
1950,1951 dan 1952 mengenai hasil perdagangan karet, kopi, dan kelapa.  
Untuk lebih lengkapnya lihat tabel di bawah ini: 
Tahun  Onderneming  Karet  (ton) Kopi (ton) Kelapa (ton) Keterangan 
1950 Balangbesie 600 300     
  Tobea 30   300   
1951 Balangbesie 650 100     
  Tobea 40   500   
1952 Balangbesie 700 150   Taksiran 
  Tobea 45   400 Taksiran 
 
Dari hasil yang tercatat diatas dapat di simpulkan bahwa di provinsi 
Sulawesi pada tahun 1950 untuk penghasil Karet di Onderneming Balangbesie 
jumlahnya meningkat 50 ton pertahunnya sedangkan Onderneming Tobea juga 
mengalami peningkatan yakni di tahun 1950 – 1951 jumlahnya meningkat 10 ton 
dan di tahun 1952 hanya bertambah sekitar 5 ton. Untuk penghasil Kopi di 
Onderneming Balangbesie jumlahnya menurun dari tahun ke tahun yakni pada 
tahun 1950 mengalami penurunan drastis sekitar 200 ton di tahun 1951 dan di 
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tahun 1952 mengalami peningkatan meskipun dalam jumlah yang kecil sekitar 50 
ton sedangkan Onderneming Tobea tidak ada sama sekali yang dihasilkan. Untuk 
kelapa yang terdapat di Onderneming Balangbesie untuk tahun 1950 dan 1951 
tidak ada sama sekali yang di hasilkan nanti pada tahun 1952 tercatat sekitar 400 
ton begitu juga dengan yang di hasilkan di  Onderneming Tobea untuk tahun 1950 
meningkat jumlahnya sekitar 200 ton di tahun 1951 dan tahun 1952 tidak ada 
sama sekali yang di hasilkan.  
Selain di provinsi Sulawesi Selatan, perkebunan Kelapa juga terdapat di 
Gorontalo dengan luas 1.k. 2.500 ha dan tanaman kapok seluas 274 ha. Pada 
tahun 1950 di Gorontalo di berhentikan penanaman kelapa. Selain Gorontalo, di 
beberapa daerah lain juga terdapat penanaman kapok seperti di Bulunguhe 
(Kepulauan Stein) seluas 150 ha dan Padengo (Kepulauan Schuman) seluas 10 ha 
tapi sudah tidak di tanami lagi.
10
 Pemberhentian penanaman kelapa dan kapok 
yang terjadi di berbagai daerah ini tentunya juga berpengaruh terhadap 
menurunnya jumlah tanaman perdagangan di provinsi Sulawesi.  
Dari berbagai data yang di peroleh di berbagai daerah mengenai hasil 
pertanian dan juga tanaman perdagangan yang ada di Provinsi Sulawesi ternyata 
di ketahui bahwa pertanian mengalami penurunan dari tahun ke tahun bahkan 
bahkan ada beberapa daerah yang di tidak menanam lagi tanaman perdagangan. 
Penurunan hasil produksi ini juga berdampak terhadap kondisi perekonomian 
yang ada di Sulawesi. Ini juga disebabkan karena kurangnya pengetahuan petani 
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mengenai hal-hal yang penting dalam pertanian agar nantinya tanaman yang di 
produksi bisa menghasilkan jumlah yang banyak dan berkualitas baik. 
Untuk memasarkan hasil pertanian dibutuhkan peranan perusahaan 
perdagangan. Di Sulawesi juga sudah berdiri beberapa maskapai dagang berupa 
N.V. seperti N.V. Indonesia Trading Co, N.V. Handel Mij. Indonesia Timur, dan 
N.V. Handel Mij. Madjoe. Organisasi dagang yang dibentuk ini sebenarnya 
merupakan hanya sebatas sebagai perantara grosir untuk setiap penerima barang-
barang dari luar negeri ( NIGIO, A.L.O, S.I.P.E.T.). Importir-importir ini juga 
mendapatkan bagian yang tetap untuk setiap volume import yang dimasukkan 
oleh pemerintah  (bahagian dari import yang sebelum perang di selenggarakan 
oleh bangsa jerman dan jepangyang memang sudah tersedia untuk para importir-
importir indonesia yang di sebut “Newcomers”).11  
Dengan dihapuskan secara berangsur-angsur organisasi-organisasi import 
pemerintah, maka para importir-importir indonesia ini kemudian 
menyelengaarakan impornya sendiri. Di Indonesia di bentuk semacam 
perlindungan untuk para importir-importir indonesia oleh Kementerian 
Perekonomian yang di sebut dengan “systeem benteng”. Selain itu juga di bentuk 
organisasi “Persatuan Importir Nasional Indonesia”. Untuk daerah Sulawesi 
Selatan (Makassar) disana terdapat 30 importir yang kemudian mendirikan 
organisasi yang merupakan bagian dari “Gabungan Pengusaha Nasional 
Indonesia” dan 5 importir lainnya terdapat di Sulawesi Utara (Manado).  
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Untuk memperkuat kedudukan para importir tersebut, maka tanggal 1 
April 1951 terbentuklah “Persatuan Pedagang Menengah Indonesia (Perpemi)” 
yang bertujuan untuk mengatur pesanan-pesanan sendiri yang ada di luar negeri. 
Akan tetapi hal tersebut tidak berlangsung lama ini di sebabkan para importir ini 
mengalami beberapa kendala. Kendala yang di hadapi antara lain: kurangnya 
modal, kurangnya pengalaman mengenai perdagangan, dan lokasi yang di akan 
dipergunakan untuk berdagang sudah terlebih dahulu di tempatioleh para 
pedagang asing. Dengan banyaknya kendala yang dihadapi membuat para 
importir indonesia ini tidak bisa berkembang dalam dunia perdagangan karena 
memiliki saingan yang begitu kuat terutama bangsa asing.  
Selain berbagai masalah yang terjadi di Sulawesi mulai dari masalah 
koperasi yang awalnya sulit untuk di terima oleh masyarakat luas hingga 
persoalan mengenai importir-importir indonesian merupakan sebagian kecil 
permasalahan yang terjadi di Sulawesi. Karena masih ada lagi permasalah yang 
terjadi di Sulawesi. Antara lain masalah pertanian yang dihadapi oleh para petani 
yang memiliki keterbatasan pola pikir dalam hal pertanian. 
Di indonesia lapangan pertanian bukanlah suatu yang asing lagi untuk 
dibicarakan karena indonesia pada umumya memiliki kondisi tanah yang subur 
dan kekayaan alam yang melimpah sehingga sangat tepat untuk pertanian di 
Indonesia khususnya di Sulawesi. Pertanian sudah dan terus menjadi sumber 
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2.2 Infrastruktur Jalan 
Pergerakan manusia atau distribusi barang tersebut membutuhkan moda 
transportasi dan sistem jaringan sebagai media (prasarana) tempat moda 
transportasi bergerak, yang meliputi: sistem jaringan jalan, terminal bis, bandara 
dan pelabuhan laut, yang senantiasa berinteraksi dengan sistem kegiatan. 
Perencanaan transportasi khususnya angkutan darat adalah proses yang bertujuan 
untuk menentukan perbaikan kebutuhan atau fasilitas baru yang layak sehingga 
memenuhi kebutuhan transportasi didaerah tersebut. 
Di bidang transportasi darat, penggunaan jasa angkutan bus saat ini 
mengalami peningkatan yang sangat tinggi sehingga perlu di imbangi dengan  
sistem transportasi jalan yang memadai. Sistem manajemen lalu lintas yang baik 
dapat menciptakan suatu sistem pergerakan yang aman, cepat, nyaman, murah, 
handal dan sesuai dengan lingkungannya. 
 Penyediaan fasilitas sarana dan prasarana transportasi yang mampu 
melayani perekonomian  dan pembangunan berarti harus tersedia dalam kapasitas 
yang cukup agar dapat memberikan pelayanan transportasi yang cepat, lancar dan 
selamat (aman). Berkapasitas yang cukup diartikan berkapasitas muat yang cukup 
dan pelayanan yang cepat dan lancar dimaksudkan berkecepatan lebih tinggi. 
 Moda transportasi berkapasitas (berukuran) besar dalam daya angkut 
mempunyai berat lebih besar. Untuk melayani moda transportasi yang 
berkapasitas besar dan berat dibutuhkan tersedianya prasarana (jalan) yang 
mempunyai daya dukung (tekanan gandar jalan) yang lebih besar. Artinya 
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kemajuan dalam sarana transportasi membutuhkan pula kemajuan dalam 
prasarana transportasi yang harus disediakan.
13
 
Pertumbuhan dan perkembangan Provinsi Sulawesi Selatan berdampak 
pada peningkatan kebutuhan perjalanan yang ditandai dengan makin bervariasinya 
tempat asal maupun tujuan perjalanan. Selain itu kebutuhan terhadap sarana dan 
prasarana transportasi yang lebih memadai akan meningkat. Penyediaan sarana 
angkutan seperti bus sangat di perlukan  untuk mobilisasi penduduk perkotaan. 
Karena pada dasarnya penduduk kota akan membutuhkan angkutan tersebut  
dalam beraktivitas dan melakukan perjalanan ke daerah-daerah. 
Pada tahun 1910-an, di buat jalan raya yang menghubungkan Parepare dan 
Makassar. Pada tahun 1920-an di buat penambahan jalur jalanan darat dengan 
membuat jalan poros yang menuju Watampone, Soppeng, Sengkang, dan Palopo. 
Di tahun yang sama juga di buat jalan baru yang menghubungkan Parepare 
menuju Rappang, Enrekang, Tana toraja bahkan sampai ke Palopo. Selain itu jalur 
jalan raya lainnya juga di tambahkan menuju Pinrang, Polewali bahkan sampai 
Majene. Demikian pula yang kearah selatan kota Makassar (Ujung Pandang) 
hingga Sinjai, dan terus menuju ke Watampone.
14
 
Dengan adanya jalur jalan raya yang dibuat di Sulawesi Selatan ini cukup 
membantu dalam proses membuka tempat-tempat terpencil yang terisolasi pada 
                                                             
13
 Sakti Adji Adisasmita. Transportasi dan Pengembangan Wilayah  (Yogyakarta: Graha 
Ilmu,2011), hlm.21.  
14
 Sarita Pawiloy, Arus Revolusi 45 di Sulawesi Selatan. Ujung Pandang, Dewan Harian  





waktu itu. Selain itu, hasil bumi bisa dengan cepat dipasarkan. Bahkan untuk 
memenuhi kebutuhan hidup di daerah pedesaaan dapat dengan mudah segera tiba 
dari pusat-pusat perdagangan, seperti dari Makassar dan Parepare. Selain itu, 
masyarakat juga membentuk pusat-pusat pemukiman baru berupa sebuah 
perkampungan yang terletak disekitar pinggiran jalan raya. Sehingga isolasi 
kesukuan yang ada dengan berbagai gejala stereotip (saling curiga dan 
memandang remeh) perlahan-lahan mulai menipis.
15
 
Keadaan perhubungan didarat dalam daerah Provinsi Sulawesi 
sesungguhnya masih menyedihkan dan kurang sekali dari kebutuhan. Didarat 
hanya didapat perhubungan kendaraan bermotor (bus-bus dan sebagainya). 
Dengan jalan-jalan yang masih kurang jumlahnya. Kekurangan jalan-jalan itu 
nyata sekali mempengaruhi keadaan perekonomian. Karena antara daerah sebelah 
Selatan dengan daerah sebelah Tenggara dan Utara tidak ada perhubungan jalan 
darat. Jalan-jalan itu hanya berada di sekitar Sulawesi Selatan di sekitar Sulawesi 
Utara dan Tengah serta sedikit sekali dibagian sebelah Tenggara. Oleh sebab itu, 
ketika seseorang berkeinginan untuk mengadakan perjalanan ke suatu tempat 




Sarana  jalan raya yang menghubungkan antara daerah yang satu dengan 
daerah yang lain telah ada sebelum perang dunia kedua, namun setelah perang 
dunia kedua mengalami kerusakan yang cukup parah, ditambah lagi pada 1950 di 
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daerah ini terdapat gerakan tentara NICA yang kejam dan disamping itu juga ada 
para pejuang yang terus menerus melakukan tindakan gerilya yang akhirnya 
berdampak buruk pada perhubungan didarat. Sampai tahun 1952 perhubungan 
darat antara satu daerah dengan lainnya hanya dilakukan dengan convoi.
17
 
kondisi Jalan antara Takalala dan Buludua termasuk juga jembatannya 
mengalami kerusakan parah. Daerah ini juga merupakan daerah yang 
menghubungkan Soppeng, Barru dan Makassar. Adapun penyebab kerusakan 
yang terjadi pada jalan dan jembatan ini di sebabkan oleh berbagai macam 
gangguan keamanan yang terjadi di daerah ini pada waktu itu dan hal ini telah 




Sejak tanggal 24 September 1964 mulai di lakukan rehabilitasi untuk 
jalan-jalan dan juga jembatan yang menuju jurusan Takalala yang merupakan 
batas daerah Barru. Rehabilitasi jalan yang sedang berlangsung ini di lakukan 
dengan cara mengumpulkan bahan-bahan yang di pergunakan untuk memperbaiki 
jalan seperti batu, pasir serta kerikil yang kemudian diangkut oleh kendaraan-
kendaraan besar. Bahan-bahan bangunan yang telah terkumpul tersebut kemudian 
dikoordinir langsung oleh Cop sipil. Pengerjaan jalanan sepanjang 26 Km ini pun 
selesai dikerjakan perbaikannya pada pertengahan bulan Oktober 1964. Selain itu, 
jembatan besi S.Tompoe, jembatan kayu S. Madello II, jembatan kayu S.Banga-
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banga, dan jembatan Besi S. Waeturung juga sudah selesai di renovasi. Tidak 
hanya jembatan tersebut saja yang mengalami perbaikan, tetapi ada juga 
perbaikan sekitar 10 jalan yang di kerjakan di Kecamatan Mario Riwawo dimana 
pengerjaan jalannya melibatkan langsung Camat dan 3.989 warganya ikut serta 
turun langsung dalam proses perbaikan ringan jalan tersebut. Pengerjaan jalan ini 
di lakukan dengan cara meratakan jalan-jalan yang berlubang bahkan jalanan yang 
kondisinya tidak rata lagi. Hal ini di lakukan dengan menggunakan pasir serta 
batu bahkan mereka juga kemudian menggali selokan-selokan serta 
membersihkan rumput-rumput yang terdapat di sepanjang jalan. Tidak hanya itu, 
ada juga beberapa pihak yang turut serta memberikan bantuannya seperti dari 
Dinas P.U.D yang memberikan bantuannya dengan mendatangkan truk-truk 
pengangkut. Selain itu,  pihak swasta pun juga ikut serta berpartisipasi dengan 
memberikan bantuan secara bergilir bahkan Cop Sipil juga ikut membantu dengan 
memberikan bensin dan sumur secara cuma-cuma. Pengerjaan ini di lakukan 
dengan cara gotong royong. Sedangkan untuk membayar upah tukang dan juga 
untuk membeli bahan bangunan lainnya berupa kayu, pasir dan batu yang di 
pergunakan untuk rehabilitasi jalan dan jembatan diberikan langsung oleh Bupati 
Soppeng bantuan dana berupa uang sebesar Rp. 500.000.
19
 
Pada tahun 1968, keadaan jalan dan jembatan yang ada di Sulawesi 
Selatan sangat memperihatinkan karena kondisinya yang begitu parah. Bahkan di 
beberapa poros jalan ini hampir-hampir tidak dapat di lalui lagi. Poros-poros 
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tersebut  terdapat di daerah-daerah seperti: Sengkang-Siwa-Palopo, Bone–Sinjai-
Bulukumba, Bone-Sengkang dsb. Poros ini juga sudah dalam proses perbaikan. 
Tetapi berlangsung lambat hal ini di sebabkan oleh beberapa faktor antara lain: 
panjangnya musim hujan yang berlangsung pada tahun ini, tidak adanya 
penertiban lalu lintas, bahkan tidak tersedianya biaya yang di butuhkan untuk 
pemeliharaan yang merupakan hal penting dalam proses perbaikan, serta 
kurangnya peralatan yang di butuhkan terutama alat-alat angkutan untuk 
perbaikan merupakan kendala-kendala yang di hadapi pada waktu itu. Dalam 
proses perbaikan jalan masyarakat setempat juga ikut serta bahkan berperan aktif 
dalam pengerjaan jalan tersebut bahkan pengerjaan jalan ini mereka lakukan 
dengan cara gotong royong. Namun hal tersebut tidak berlangsung lama karena 
gotong royong hanya bersifat insidentil. Selain itu, kegiatan rakyat untuk 
memenuhi kebutuhan hidupnya sehari-hari juga ikut terganggu sehingga gotong 
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BAB III         
PERKEMBANGAN PELAYANAN BUS UMUM DI SULAWESI SELATAN  
TAHUN 1950-an 
Kebutuhan masyarakat akan transportasi semakin tinggi salah satunya 
adalah Bus. Bus berasal dari istilah Omnibus yang berarti kendaraan untuk semua. 
Omni dalam bahasa Latin artinya untuk semua. Pemilihan jasa layanan bus 
sebagai alternatif transportasi tidak hanya dilihat dari fasilitas yang diberikan, 
namun juga menyangkut kualitas pelayanan yang diberikan dari pihak perusahaan 
terhadap kebutuhan dari pelanggan.  
Industri jasa transportasi semakin hari semakin berkembang  juga tidak 
terlepas dari kemungkinan konsumen akan berpindah dari penyedia jasa satu ke 
penyedia jasa lainnya dengan alasan – alasan tertentu. Alasan tersebut perlu 
dipahami pemasar agar dapat menentukan strategi pemasaran dengan tepat. Kunci 
agar perusahaan tetap eksis adalah kemampuan perusahaan tersebut untuk 
mempertahankan pelanggannya. Dalam hal ini peranan pelanggan sangatlah 
penting sehingga perlu bagi perusahaan untuk tetap menjaga kepuasaan pelayanan 
terhadap konsumen hal ini bertujuan agar mereka tetap bersedia menjadi 
pelanggan yang loyal.  
Dari arsip di BAPDPSS, pada tahun 1950-an di Sulawesi Selatan sudah 
diketahui mulai bermunculan berbagai macam perusahaan pengangkutan yang 
mengusahakan otobis-otobis umum dengan memakai nama yang sesuai dengan 
nama pemilik otobis-otobis umum tersebut. Bus-bus ini melayani trayek di dalam 
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provinsi Sulawesi Selatan. Bus-bus antarkota dalam provinsi ini mengangkut 
penumpang dari satu kota ke kota lain yang melalui antardaerah kabupaten/kota 
dalam satu daerah provinsi. Bus-bus yang beroperasi di Sulawesi selatan yang 
telah mendapatkan izin dari Menteri Perhubungan untuk mengusahakan otobis 
umum pada trayek tersebut, antara lain : 
1) “HARAPAN” 
Pada tanggal 27 Februari 1953 Tuan Sahabuddin yang bertempat 
tinggal di d/a Ambo Pai Bulukumba (Sulawesi Selatan) mengajukan surat 
permohonan izin kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan 
otobis umum. Maka terhitung mulai tanggal 15 November 1953 Tuan 
Sahabuddin telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum 
tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama “HARAPAN” melalui 




Pada tanggal 24 Oktober 1952 Hadji Demmu yang bertempat 
tinggal di Jalan Lajangiru no. 8 Makassar telah mengajukan surat 
permohonan izin kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan 
otobis umum. Maka terhitung mulai tanggal 15 Agustus 1953 Hadji 
Demmu telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum 
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tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama “H.D.M” melalui 
trayek:  Makassar - Bonthain - Balangipa. P.P.
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3) “HADJI LAKKASE” 
Pada tanggal 28 Desember 1951 Tuan Hadji Lakkase yang 
bertempat tinggal di Rappang (Sulawesi Selatan) telah mengajukan surat 
permohonan izin kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan 
otobis umum. Maka terhitung mulai tanggal 15 Oktober 1953 tuan Hadji 
Lakkase telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum 
tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama “HADJI LAKKASE” 
melalui trayek: Rappang - Parepare - Makassar P.P.
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4)  “NURUDDIN Dg. MAGASSING” 
Pada tanggal 31 Desember 1951 Tuan Nuruddin Dg. Magassing 
yang bertempat tinggal di jeneponto mengajukan surat permohonan izin 
kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan otobis umum. Maka 
terhitung mulai tanggal 15 Oktober 1953 tuan Nuruddin Dg. Magassing 
telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum tersebut 
selama 4 tahun dengan menggunakan nama “NURUDDIN Dg. 
MAGASSING” melalui trayek: Djeneponto - Makassar P.P.24 
 
 









5)  “ABBAS MAKKULLE” 
Pada tanggal 22 Desember 1951 Tuan Abbas Makkulle yang 
bertempat tinggal di Kp. Tappa Udjung (Parepare) mengajukan surat 
permohonan izin kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan 
otobis umum. Maka terhitung mulai tanggal 15 Oktober 1953 tuan Abbas 
Makkulle telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum 
tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama “ABBAS 




6)  “LA ENRE” 
Pada tanggal 25 Desember 1951 Tuan La Enre yang bertempat 
tinggal di jl. Rumbiah No. 227 Makassar mengajukan surat permohonan 
izin kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan otobis umum. 
Maka terhitung mulai tanggal 15 Oktober 1953 tuan La Enre telah 
memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum tersebut selama 4 
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7)  “ABDURRACHMAN Dg. MANGALLE” 
Pada tanggal 24 Januari 1952 Tuan Abdurrachman Dg. Mangalle 
yang bertempat tinggal di Pangkadjene mengajukan surat permohonan izin 
kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan otobis umum. Maka 
terhitung mulai tanggal 15 Oktober 1953 tuan Abdurrachman Dg. 
Mangalle telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum 
tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama 
“ABDURRACHMAN Dg. MANGALLE” melalui trayek: Pangkadjene - 
Makassar P.P. dan Pangkadjene - Parepare P.P.
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8)  “ADANG” 
Pada tanggal 31 Desember 1951 Tuan Adang yang bertempat 
tinggal di Galesong (Sulawesi Selatan) mengajukan surat permohonan izin 
kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan otobis umum. Maka 
terhitung mulai tanggal 15 Oktober 1953 tuan Adang telah memperoleh 
izin untuk mengoperasikan otobis umum tersebut selama 4 tahun dengan 




9)  N.V. “USPIN” 
Pada tanggal 8 Januari 1952 Tuan Umar yang merupakan wakil 
direktur N.V. Usaha Pengangkutan Indonesia (USPIN) yang bertempat 
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tinggal di Palopo (Sulawesi Selatan) mengajukan surat permohonan izin 
kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan otobis umum. Maka 
terhitung mulai tanggal 15 Oktober 1953 N.V. Usaha Pengangkutan 
Indonesia (USPIN) telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis 
umum tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama N.V. “USPIN” 
melalui trayek: Palopo - Sengkang P.P,  Palopo - Malili P.P,  Palopo - Suli 




10)  “PARUKU Dg. PASADJO”   
Pada tanggal 26 Februari 1953 Tuan Paruku Dg. Pasadjo yang 
bertempat tinggal di Segeri (Sulawesi Selatan) mengajukan surat 
permohonan izin kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan 
otobis umum. Maka terhitung mulai tanggal 15 Januari 1954 tuan Paruku 
Dg. Pasadjo telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum 
tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama “PARUKU Dg. 




11)  “SASUNI Dg. NGITUNG”  
Pada tanggal 23 Maret 1953 Tuan Sanusi Dg. Ngitung yang 
bertempat tinggal di Labakang (Sulawesi Selatan) mengajukan surat 
permohonan izin kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan 
otobis umum. Maka terhitung mulai tanggal 15 Januari 1954 tuan Sanusi 
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Dg. Ngitung telah memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum 
tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama “SASUNI Dg. 
NGITUNG” melalui trayek: Parepare - Makassar P.P.31 
12)  “SJUKUR”   
Pada tanggal 8 April 1953 Tuan La Tuwo yang bertempat tinggal 
di djalan Rumbiah No. 28 Makassar mengajukan surat permohonan izin 
kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan otobis umum. Maka 
terhitung mulai tanggal 15 September 1954 tuan La Tuwo telah 
memperoleh izin untuk mengoperasikan otobis umum tersebut selama 4 
tahun dengan menggunakan nama “SJUKUR” melalui trayek: Makassar - 
Parepare - Sengkang P.P.
32
 
13)  “HADJI ABD. RACHIM DG. PATURNU”   
Pada tanggal 10 Desember 1954 Tuan Hadji Abd. Rachim Dg. 
Paturnu yang bertempat tinggal di Labakkang mengajukan surat 
permohonan izin kepada Menteri Perhubungan untuk mengusahakan 
otobis umum. Maka terhitung mulai tanggal 1 Oktober 1954 tuan Hadji 
Abd. Rachim Dg. Paturnu telah memperoleh izin untuk mengoperasikan 
otobis umum tersebut selama 4 tahun dengan menggunakan nama “HADJI 
ABD. RACHIM DG. PATURNU” melalui trayek: Labakkang - Makassar 
P.P 
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Untuk lebih lengkap lihat tabel di bawah  
No Tahun 
Nama 














      Balangnipa P.P 09.45 - 17.10       
        
Balangnipa – 
Makassar       
        09.45 - 17.10       
2.   H.D.M 
Makassar - Bonthain 
- Makassar - Bonthain  123 Km 3 Jam 
1450 
Sen 
      Balangnipa P.P 08.00 – 11.00       
        
Bonthain – 
Balangnipa 99 ½ Km 




        11.15 – 15.00       
        
Balangnipa – 
Bonthain 99 ½ Km 




        08.00 – 11.45       
        Bonthain – Makassar 123 km 3 Jam 
1450 
Sen 
        12.00 – 15.00       
3.   Hadji  
Rappang – Parepare 
–  Rappang – Parepare 33 Km 1 Jam 
400 
Sen 
    Lakkase Makassar P.P 07.45 – 08.45       
        Parepare – Makassar 155 Km 




        09.00 – 13.45       
        Makassar – Parepare 155 Km 




        11.15 – 16.00       
        Parepare – Rappang 33 Km 1 Jam 
400 
Sen 
        16.15 – 17.15       
4.   Nuruddin  Djeneponto –  
Djeneponto – 
Makassar 91 ½ Km 2,5 Jam 
1075 
Sen 
    
Dg. 
Magassing Makassar P.P 08.00 – 10.30       
        
Makassar – 
Djeneponto       
        11.30 – 14.00       
40 
 
5.   Abbas  1) Parepare –  Parepare – Sengkang 85 ½ Km 3,5 Jam 
1050 
Sen 
    Makkulle Sengkang P.P 08.15 – 11.45       
        Sengkang – Parepare       
        13.15 – 16.45       
      2) Parepare –  Parepare – Makassar 155 Km 




      Makassar P.P 08.15 – 12.30       
        Makassar – Parepare       
        (Esok Harinya)       
        08.15 – 12.30       
6.   La Enre Makassar –  Makassar – Parepare 155 Km 




      Parepare P.P 08.45 – 13.35       
        Parepare – Makassar       
        08.45 – 13.35       
7.   Abdurrachman  1) Pangkadjene 
Pangkadjene –
Makassar 51 ½ Km 1,5 Jam 
600 
Sen 
    Dg. Mangalle Makassar P.P 06.30 – 08.00       
        
Makassar –
Pangkadjene       
        09.10 – 10.40       









      Parepare P.P 07.30 – 10.45       
        
Parepare – 
Pangkadjene       
        12.45 – 16.00       
8.   Adang Galesong –  Galesong – Makassar 25 Km 2 Jam 
375 
Sen 
      Makassar P.P 10.00 – 12.00       
        Makassar – Galesong       







9.   N.V. USPIN 1)      Palopo –  Palopo – Sengkang 175 Km 




      Sengkang P.P 07.00 – 15.50       
        Sengkang – Palopo       
        07.00 – 15.50       
      2) Palopo –  Palopo – Malili 176 Km 6,5 Jam 
2100 
Sen 
      Malili P.P 07.00 – 13.30       
        Malili – Palopo       
        07.00 – 13.30       
      3) Palopo -  Palopo – Suli 66 Km 




      Suli P.P 07.15 – 11.00       
        Suli – Palopo   
3 Jam 40 
Menit   
        11.30 – 15.10       
      4) Palopo –  Palopo – Masamba 64 Km 3,5 Jam 
775 
Sen 
      Masamba P.P 07.30 – 11.00       
        Masamba – Palopo       
        12.30 – 16.00       
      5) Palopo -  Palopo – Makale 80 Km 3,5 Jam 
975 
Sen 
      Makale P.P 08.30 – 12.00       
        Makale – Palopo       
        13.00 – 16.30       
      6) Palopo -  Palopo –  Parepare 235 Km 




      Parepare P.P (Tiap Hari Senin)       
        07.30 – 15.45       
        Parepare – Palopo       
        (Tiap Hari Selasa)       







10. 1954 Paruku  1) Barru -  Barru – Makassar 102 Km 




    Dg. Pasadjo Makassar P.P 08.00 – 11.15       
        Makassar – Barru       
        13.45 – 17.00       
      2) Segeri -  Segeri – Makassar 73 ½ Km 




      Makassar P.P 08.00 – 09.55   2 Jam   
        Makassar – Segeri       
        13.15 – 15.15       
11.   Sanusi  Parepare –  Parepare – Makassar 155 Km 




    Dg. Ngitung Makassar P.P 09.15 – 14.10       
        Makassar – Parepare   5 Jam   
        10.45 – 15.45       
12.   Sjukur 
Makassar – 
Parepare –  Makassar – Parepare 155 Km 




      Sengkang P.P 10.15 – 14.00       
        Parepare – Sengkang 85 ½ Km 




        14.20 – 18.05       
        Sengkang – Parepare 85 ½ Km 




        10.15 – 14.00       
        Parepare – Makassar 155 Km 




        14.20 – 18.05       
13.   Hadji  Labakkang - Labakkang – Makassar 53 Km 




    Abd. Rachmin  Makassar P.P 07.00 – 09.25       
        Makassar – Labakkang       







Untuk tarif otobis ini dihitung dengan sen, sedikit-dikitnya Rp. 0,5. Untuk 
anak-anak yang berumur dibawah 4 tahun dan mereka tidak menggunakan tempat 
duduk sendiri maka anak tersebut akan dibebaskan dari tarif yang telah di 
tentukan oleh Menteri Perhubungan. Sedangkan anak-anak yang memiliki umur 
diatas 4 tahun tetapi umurnya masih berada dibawah 11 tahun akan dikenakan 
tarif separuh dari tarif yang di bayarkan oleh orang dewasa. Selain itu,  
penumpang juga diperbolehkan untuk membawa bagasi sebanyak 10 kg tanpa 
dipungut biaya sama sekali. Selebihnya 10 kg. Untuk tiap-tiap 10 kg ini dikenakan 
tarif  1/5 dari tarif yang telah ditentukan diatas dengan kelipatan 10 sen. Untuk 
anak sekolah yang berlangganan bulanan akan di kenai biaya 30 kali lipat dari 
biaya yang telah di tetapkan begitu juga untuk buruh atau pegawai juga akan 
dikenai biaya 40 kali lipat dari biaya tersebut diatas. Untuk daftar waktu 
perjalanan dan biaya pengangkutan tersebut diatas sesuai dengan yang telah 
ditetapkan dengan surat keputusan Menteri Perhubungan.
33
  
Untuk wilayah-wilayah yang di lalui oleh trayek-trayek otobis ini akan di 
berikan turunan surat keputusan yang di peruntukkan kepada Gubernur, Kepala 
Inspeksi Lalu Lintas Jalan, Bupati, Walikota, Kepala Pekerjaan Umum Propinsi, 
Panitia Pengangkutan Propinsi, Panitia Koordinasi Pengangkutan dan Kepala 
Polisi Karesidenan dan juga kepada pemegang izin. 
 
   







PERKEMBANGAN PERUSAHAAN PT.TASPI TRADING COMPANY 
MAKASSAR (PO. PIPOSS) 
4.1 Latar Belakang  
PT. TASPI TRADING COY MAKASSAR (PO. PIPOSS) didirikan pada 
tahun 1957 atas gagasan dari Alm. M. Zain Useng. PIPOSS  merupakan akronim 
dari perusahaan otobis PadaidI PadaelO Sipatuo Sipatokkong. Adapun pengertian 
singkat PIPOSS yaitu Padaidi : Menjunjung tinggi persaudaraan, Padaelo : Satu 
tekad, satu kehendak, satu cita-cita, Sipatuo : Persatuan dan kesatuan untuk saling 
menghidupi, memberi dan membantu, Sipatokkong : Memikul tanggung jawab 
bersama untuk kelangsungan dan pengembangan perusahaan. PIPOSS juga 
merupakan salah satu armada bus tertua yang ada di Sulawesi Selatan dan 
Sulawesi Barat. 
Husen Ali adalah ayah dari M. Zain Useng, awalnya seorang pedagang 
dan dari hasil berdagangnya  tersebut Husen Ali berhasil mengumpulkan modal 
dengan cara menabung. keuntungan yang ia peroleh dari hasil berdagang yang 
semakin lama semakin bertambah. Serta dengan tekad dan kerja keras akhirnya 
usahanya pun berhasil sebagai pengusaha.  
























Sebelum angkutan PIPOSS ini didirikan Husen Ali bersama dengan putra 
pertamanya Sanusi Husen awalnya berdagang di kampung yang bernama Tanjung 
Purai yang terletak di Kabupaten Wajo disekitar Danau Tempe. Pada waktu itu 
beliau berdagang ikan kering.
34
 Selain itu ia juga memiliki usaha lain yang 
bergerak di bidang tekstil seperi menjual sarung dan juga jual beli gablek (ubi 
yang dikeringkan) termasuk jagung dan juga menjual beras serta berdagang segala 
macam barang.
35
 Kemudian dari hasil berdagang tersebut Husen Ali dan putranya 
yaitu Sanusi Husen kemudian merantau ke Makassar dan dari situlah mulai 
dikumpulkan modal untuk mendirikan sebuah usaha pada waktu itu dan salah satu 
usahanya yaitu dibidang transportasi darat yang bergerak dibidang pelayanan jasa 
transportasi. Sebelum mendirikan usaha pengangkutan ini, Sanusi Husen memang 
sudah sering ke Jawa terutama ke Jakarta dan dari situlah terpikir oleh keluarga 
untuk menjamin kelangsungan usaha keluarga disamping ada usaha lain maka 
terpikir untuk merintis suatu usaha baru. Jadi Sanusi Husen beserta ayahnya yaitu  
Husen Ali beserta adiknya yang bernama M. Zain Useng yang berfikir untuk 
membuat usaha pengangkutan ini. Selain itu pengalaman dari kampung ke 
Makassar merupakan salah satu alasan penting didirikannya usaha pengangkutan 
tersebut karena mereka merasa ada kendala transportasi untuk perjalanan yang 
cukup jauh yang ditempuh pada waktu itu maka terpikirlah untuk membuat usaha 
pengangkutan ini agar memudahkan masyarakat yang ingin melakukan perjalanan 
jauh dan memiliki banyak barang bisa dengan mudah membawa barang-barang 
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 Wawancara dengan Hj Nasir Sanusi, Makassar 1 Oktober 2013, di kediamannya 
kompleks Taman Dahlia No.14. 
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tersebut dan pada saat itu memang jumlah PO yg ada di Sulawesi Selatan ini 
masih kurang. PIPOSS merupakan nama Brend sedangkan usahanya berada 
dibawah naungan PT. Taspi Trading Company Makassar. Sebelum nama PIPOSS 
sebenarnya bus tersebut bernama PIPO. PIPO tersebut merupakan kepanjangan 
dari PadaidI PadaelO. Rute awalnya yaitu Parepare – Wajo yang berjarak tempuh 
85 Km. Hal ini di karenakan pemilik usaha pengangkutan ini sendiri berasal dari 
Wajo Kecamatan Belawa tepatnya di desa Tancung Purai yang berada didekat 
danau Tempe. Kemudian usaha tersebut berkembang dan dari usaha inilah bisa 
menghidupi keluarga dan juga orang lain karena usaha ini membuka lapangan 
pekerjaan dan memberi kelangsungan hidup bagi orang lain maka terpikir oleh 
mereka untuk menambahkan huruf SS dibelakang nama PIPO penambahan nama 
tersebut sekitar tahun 70-an. huruf SS merupakan kepanjangan dari Sipatuo yang 
berarti persatuan dan kesatuan untuk saling menghidupi, memberi dan membantu 
dan Sipatokkong yang berarti memikul tanggung jawab bersama untuk 
kelangsungan dan pengembangan perusahaan. Karena perusahaan ini dirasa 
sangat membantu bagi keluarga dan juga orang lain. Untuk memulai usaha bisa 
dikatakan membutuhkan nominal uang yang cukup besar pada waktu itu. Usaha 
pengangkutan yang dikelola oleh keluarga Husen Ali ini memang betul modalnya 
di peroleh dari usaha sendiri. Jadi bisa dikatakan usaha pengangkutan ini memang 
murni usaha keluarga tanpa campur tangan dari orang lain bahkan saudara dari 
nenek Hj.Nasir juga ikut bergabung bersama dalam penanaman modal usaha. 
Awalnya bus-bus tersebut didatangkan langsung dari Jawa dalam jumlah yang 
terbatas sekitar 1-2 unit saja melalui kapal laut yang jarak tempuhnya sekitar 1 
48 
 
bulan untuk mencapai Makassar pada waktu itu. Bus yang diperoleh dari Jawa ini 
memang langsung dibeli di ditempat pembuatannya.
36
 
Usaha dibidang transportasi ini kemudian dirintis oleh kedua anak Husen 
Ali yaitu Sanusi Husen yang bergerak dibidang ekspor impor bahkan dari 
usahanya tersebut sehingga terbentuklah Sanusi Grup dan M. Zain Useng 




Awalnya PIPOSS menggunakan bis dengan model bagian depan seperti 
kepala pesawat dengan mesin berada didepan dengan ukuran 3/4 dan untuk 
menjalankan bis tersebut harus diputar bagian depannya agar mesin bisa 
menyala. Staternya dihidupkan dengan cara diputar di bagian depan yang 
terdapat semacam besi yang masuk kemudian besi  itulah yang kemudian 
diputar. Besi tersebut melengkung dan terdapat dibagian depan lalu diputar 
sampai mengeluarkan bunyi sehingga bus tersebut dapat menyala. Bus yang 
digunakan berasal dari Jawa Bus tersebut dibeli baru tanpa ada body dan 
kemudian dirakit di Makassar. Pada waktu Bis dibeli yang ada hanya berupa ban 
dan besi yang memanjang  yang biasa disebut Casis yang berbentuk seperti 
jembatan serta mesinnya saja yang dibeli dan kemudian PIPOSS  merakit sendiri 
Bisnya. Sedangkan untuk tempat duduknya terbuat dari papan yang dialasi 
dengan sabuk kelapa kemudian dibungkus dengan kain.
38
 Bahkan PIPOSS 
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 Wawancara dengan Hj Nasir Sanusi, Makassar 1 Oktober 2013, di kediamannya 
kompleks Taman Dahlia No.14. 
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 Wawancara dengan Very Yunus, Makassar 17 September 2013, di Kantor PIPOSS.  
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awalnya juga memiliki bus yang bermerek kelinci dalam artian bus tersebut 




Untuk peremajaan bus, bus tersebut dibagi menjadi beberapa bagian 
kemudian dirakit menjadi bus baru semua itu dikerjakan oleh Pak Palariang yang 
bekerja dibagian body dan menjabat sebagai Kepala Karoseri di bengkel PIPOSS 
sekitaran tahun 1980-an dan sekarang beliau tinggal memperbaikinya saja tetapi 




Pada awal tahun 1990-an PIPOSS mempunyai bengkel sendiri dan pada 
tahun 1995 PIPOSS mulai merakit sendiri bisnya hal ini dikerjakan oleh para 
pekerjanya sendiri yaitu oleh orang Bugis – Toraja di bagian Body dan dibagian 
mesin oleh mayoritas orang Bugis.
41
 Asal pekerja awalnya dari suku Bugis hal ini 
dikarenakan pemilik usaha pengangkutan. Bus ini berasal dari Wajo kecamatan 
Belawa tepatnya didesa Tancung Porae jadi bisa dikatakan perusahaan ini 
memang terdiri dari orang-orang yang berasal dari kampung pemilik bus tersebut 
tetapi sekarang pegawainya sudah dari berbagai macam suku diantaranya berasal 
dari Makassar, Jawa dan Mandar.  
Semenjak PIPOSS berdiri bengkel awalnya  berada di Jalan Anggrek 
kecamatan Mariso di depan departemen Agama tepatnya berada dibelakang 
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 Wawancara dengan Palariang, Makassar 17 September 2013, di Kantor PIPOSS. 
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Cahaya Solo yang sekarang menjadi Perumahan Umum. Untuk penjualan tiket 
pertama berada di Jalan Buru karena memang kantor pertama PIPOSS berada 
disana dan merupakan kantor pusat Angkutan  PIPOSS. Tetapi setelah ada 
peraturan pemerintah bahwa tidak boleh ada Full didalam kota maka yang 
berkaitan dengan PIPOSS seperti bengkel dan bus-bus yang berada di Jalan 
Anggrek kemudian dialihkan ke jalan Kima pada tahun 2002 dengan luas 
lahannya sekitar 1,3 ha. 
Husen Ali menikah dengan Hj Cangkong mereka di karunia  6 orang anak 
yang terdiri dari 5 anak laki-laki dan 1 anak perempuan.  Anak yang Sulung 
bernama Sanusi Husen,  M. Zain Useng, Hj Sahrir Husen, Hj Saleng Husen, Hj 
Tamrin Husen dan yang bungsu bernama Farida Husen.  
Husen Ali lahir pada tahun 1916 dan wafat pada tahun 1968 diusia 52 
tahun. Sanusi Husen lahir pada tanggal 31 Mei 1931 dan wafat pada tanggal 31 
Mei 1994 diusia 63 tahun. M. Zain Useng meninggal pada tahun 1970 di usia 35 
tahun. Setelah M. Zain Useng wafat diwariskan kepada Sahrir Husen sekitar tahun 
1976 dan ada jedah waktu 6 tahun sebelum diwariskan kepada Sahrir Husen 
terlebih dahulu diwariskan kepada Hj. Ambo Jetta yang merupakan paman 
mereka dan saudara dari  istri M. Zain Useng. Setelah M. Zain Useng meninggal 
maka usaha pengangkutan ini dipegang oleh Hj. Ambo Jetta kemudian diserahkan 
kepada Sahrir Husen tahun 1976. Setelah Sahrir Husen wafat usaha pengangkutan 
ini kemudian dipimpin oleh H. Basri Zain pada tahun 2000. Bukan istilah waris 
karena usaha pengangkutan ini memang merupakan usaha keluarga. Untuk 
menentukan siapa yang akan menjadi Pimpinan tidaklah mudah karena harus 
51 
 
sesuai dengan ketentuan badan usaha. Sebelum menentukan siapa yang berhak 
menjadi pimpinan maka terlebih dahulu diadakan suatu pertemuan, didalam 
pertemuan ada istilah RUPS yang artinya Rapat Umum Pemegang Saham 
disamping mendengarkan tentang kemajuan perusahaan juga menentukan 
pemilihan direksi atau susunan manajemen direksi dan komisari dari badan usaha. 
Jadi semua pemegang saham berhak memilih siapa yang akan menjadi pimpinan. 
Pimpinan yang terpilih dalam rapat tersebut adalah H. Basri Zain.
42
 
Di dalam aturan badan usaha terdapat aturan  mengenai batasan waktu 
seseorang untuk menjabat sebagai pimpinan tapi hal ini tidak berarti mutlak harus 
dilakukan semua tergantung dari keinginan Persero atau pemegang saham. Jika 
dianggap pemegang saham harus diganti maka diadakanlah rapat umum untuk 
pemegang saham. Pemegang saham dipandang sebagai pemilik perseroan, tetapi 
mereka tidak turut campur dalam menjalankan kegiatan usaha sehari-hari.  Jadi 
ada ketergantungan dari pada pemegang saham karena yang memilih dan 
memberhentikan direktur atau direksi dan komisaris itu semua sudah ketentuan 
dari badan hukum yang berbentuk Perseroan Terbatas. Perusahaan yang 
digolongkan sebagai Perseroan Terbatas adalah suatu unit kegiatan usaha yang 
didirikan sebagai suatu institusi berbadan hukum yang pendiriannya dilakukan 
melalui akte notaris, dimana suatu dokumen dikemukakan yang pada dasarnya 
menerangkan mengenai tujuan pendiriannya, saham yang dikeluarkan, dan nama-
nama pimpinan yang akan menjalankan perusahaan yang didirikan. Perseroan 
Terbatas merupakan perusahaan yang dimiliki oleh pemegang saham.  
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 Wawancara dengan Hj Nasir Sanusi, Makassar 1 Oktober 2013, di kediamannya 
kompleks Taman Dahlia No.14. 
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Jumlah pemegang saham atau pemilik dari badan usaha angkutan PIPOSS 
ini sekarang berjumlah 12 orang dan semua itu merupakan keluarga. Sedangkan 
untuk hal-hal yang berkaitan dengan keuntungan PIPOSS telah diatur berdasarkan 
ketentuan Perseroan Terbatas. Pembagian keuntungan tersebut bukan persenan 
tapi bisa dikatakan mirip dengan persen tapi  ada hitungan lainnya misalnya 
berapa keuntungan yang diperoleh PIPOSS kemudian di bagi lagi berdasarkan 
jumlah seronya. Dalam ketentuan Perseroan Terbatas keuntungan yang diperoleh 
oleh badan usaha dikurangi dengan biaya operasional dan pajak, dari situlah 
didapatkan keuntungan bersih. Hasil itulah yang kemudian dibagi kepada 
pemegang saham dan pembagiannya sesuai dengan jumlah seronya atau jumlah 
saham yang dimiliki. Untuk menentukan keuntungannya pada umumnya jumlah 
pendapatan – pengeluaran = keuntungan. Di PIPOSS sendiri itu  semua di hitung 
tahunan berapa pendapatan selama setahun kemudian berapa pengeluaran itulah 
untungnya. Jadi Tujuan PIPOSS didirikan bukan untuk dinikmati sendiri 




4.2 Radio PIPOSS 
Radio Lafayette ini berada dibawah naungan PT.  Taspi Trading Company 
Makassar yang memiliki usaha pengangkutan bernama PO.PIPOSS. Sebelum 
berdiri Radio Lafayette, Awalnya PIPOSS telah memiliki Radio yang diberi 
Nama Radio PIPOSS yang berdiri tahun 1969. Radio ini dikelola oleh Aslam 
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 Wawancara dengan Hj Nasir sanusi, Makassar 1 Oktober 2013, di kediamannya 
kompleks Taman Dahlia No.14. 
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yang bertugas sebagai Penyiar. Setahun kemudian, muncullah Radio Lafayette 
yang kemudian menggantikan Radio PIPOSS. Radio Lafayette ini dibeli oleh Hj 
Ambo Jetta dari Om Kawinda yang bertempat tinggal di Jalan Gunung Bulu 
Saraung pada tahun 1970. Setelah itu Hj Ambo Jetta memindahkan Radio 
Lafayette di Jln Buru yang merupakan kantor PIPOSS. Sebelum diberi nama 
Lafayette, awalnya Radio ini bernama APTM. Nama Lafayette ini sendiri atas ide 
dari Om Kawinda. Lafayette ini merupakan nama seorang pejuang dari Perancis 
dan Om Kawinda merupakan penyiar sekaligus sebagai teknisi. Radio Lafayette 
ini sekarang telah berbadan hukum termasuk pemegang sahamnya yaitu Hj Ambo 
Jetta, Andi Magewa, Andi Mayuddin, dan Yaksa.
44
 
Radio tersebut milik Piposs dan dikelola oleh M. Bakti Demmu dan Om 
Jek. Selain sebagai Pimpinan Penyiaran, M. Bakti Demmu juga bertugas sebagai 
Penyiar. Alat-alat penyiaran didatangkan dari Jakarta dan bahkan ada yang dirakit 
sendiri. Biasanya alat-alat untuk penyiaran dipesan kepada kerabat yang bepergian 
ke Jakarta.  
Penyiar di Radio Lafayette berjumlah 5 Orang yaitu Herman Suhera atau 
yang biasa disapa dengan nama udaranya Om Jek, Pak M Bakti Demmu atau 
Bung Tiar, Nurdin atau Udin Bijaksana, Burhan mangewa atau Budiman Jaya, 
dan Yunus atau Wakin Indigong. Penyiaran berlangsung setiap hari mulai pukul 6 
pagi sampai jam 11 malam dan juga terdapat pembagian waktu penyiaran. 
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 Wawancara dengan M. Bakti Demmu, Makassar 1 November 2013, di kediamannya 
Jalan Racing Center. 
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Radio ini menyiarkan berbagai acara diantaranya hiburan pagi dan hiburan 
pengantar kerja. Didalam penyiaran di selipkan jadwal pemberangkatan Bus 
PIPOSS dan waktu kedatangan Bus didalam setiap acara sehingga memudahkan 
para penumpang untuk mengetahui jadwal pemberangkatan dan juga sopir yang 
membawa bus tersebut. Misalnya saja Bus yang akan berangkat pukul 8 atau 9 
pagi maka dilaporkan di berita PIPOSS pada pukul 7 pagi. Bus-bus yang akan 
berangkat dengan tujuannya masing-masing juga disiarkan  begitu juga dengan 
jadwal kedatangan bus-bus yang diberitakan pada sore hari. Biasanya penyiaran 
mengenai kedatangan bus disiarkan pukul 15.00.  
Di setiap bus PIPOSS juga terdapat radio-radio yang bisa didengarkan 
oleh para penumpang karena ada hiburan lagu-lagu daerah, pop dan lain 
sebagainya. Sehingga penumpang merasa lebih nyaman dan santai ketika berada 
didalam bus karena mereka merasa terhibur dengan adanya radio tersebut. Untuk 
para penumpang yang ingin mendengarkan lagu mereka agar diputar maka para 
penumpang  menulis lagu itu di sebuah kartu yang telah disediakan dan nanti akan 
diputarkan sambil menunggu kedatangan bus yang akan mengantarkan para 
penumpang ini ketempat tujuannya masing-masing. 
Radio Lafayette Frekuensi AM 79.2 mhz ini berada dilantai 2 kantor 
PIPOSS yang berada di Jalan Buru pada waktu itu kondisi ruangan masih sempit. 
Radio Lafayette ini kemudian berhenti menyiar pada tahun 2000 dan pada tahun 
1992 berubah nama menjadi Radio PIPOSS tahun 1992 dan berakhir pada tahun 
2000 dan pada Tahun 2001 Radio ini kemudian diambil oleh Agus Hj Ambo Jetta 
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dan dipindahkan ke jalan Macan dan tidak berlangsung lama yakni setahun 
kemudian, Radio ini sudah tidak beroperasi lagi. 
4.3    Pelayanan PIPOSS 
Pada awal beroperasi Kantor pertama PIPOSS berada di Jalan Buru dan 
merupakan kantor pusat angkutan PIPOSS sedangkan bengkelnya berada di Jalan 
Anggrek yang sekarang menjadi Perumahan Umum. Untuk para penumpang yang 
ingin berangkat ke daerah tujuan masing-masing dari dulu sampai sekarang 
penumpang tersebut naik dari Jalan Buru atau langsung dari Terminal. Meskipun 
keadaan kantor PIPOSS yang berada di Jalan Buru luas tempatnya bisa dikatakan 
tidak mencukupi namun hal ini bisa di atasi karena bus yang datang dan berangkat 
pada waktu itu tidak bersamaan biasanya paling banyak berjumlah 2 unit saja.
45
  
Selain menjadi tempat untuk menunggu kedatangan bus, kantor PIPOSS 
ini juga dijadikan tempat parkir untuk Bus-bus yang datang dari daerah-daerah 
tertentu dengan jumlah yang terbatas. Meskipun demikian hal ini tidak 
berlangsung lama karena tak lama setelah itu bus-bus tersebut kemudian 
berangkat lagi menuju daerah tujuannya masing-masing sehingga lokasi atau 
tempat yang terbatas pada waktu itu  tidak menjadi masalah. Luas tempat tersebut 
dari dulu sampai sekarang tidak berubah bahkan dari awal beroperasi sampai 
sekarang masih seperti itu bahkan tidak mengalami perubahan. Meskipun 
demikian tempat tersebut masih tetap beroperasi hingga saat ini.    
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 Wawancara  dengan Hj. Nasir Sanusi, Makassar 1 Oktober 2013, di kediamannya 
Kompleks Taman Dahlia No. 14.  
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Pada awal beroperasi di tahun 1957 PIPOSS menggunakan kendaraan 
angkutan dengan mesin bermerek Chevrolet. Pada waktu itu bus yang digunakan 
berukuran ¾ dan di tahun 1962 hingga 1974 telah memiliki kendaraan angkutan 
jenis Bus mini dan Bus besar. Pada tahun 1972 untuk pertama kalinya PIPOSS 
menggunakan bus merek Mercedes. Pada awal beroperasi bus-bus ini juga belum 
menggunakan AC nanti pada pada tahun 2005 PIPOSS sudah menggunakan AC. 
Jumlah Armada PIPOSS sekitar 45 unit. Bisa dikatakan 75 % - 80 % dari bus 
yang ada. Untuk bus ukuran ¾ berjumlah 5 Unit, bus non AC Besar berjumlah 10 
unit, Bus AC VIP berjumlah 15 unit, Bus AC elektrik 12 Unit dan bus AC 
Suspensi berjumlah 3 unit.
46
 
Bus dengan tipe mesin Chevrolet biasanya mampu menampung 
penumpang berjumlah 25 sampai 33 orang tergantung dari ukuran bus yang 
digunakan. Mobil dengan tipe Mercedes pada umumnya mampu menampung 
penumpang sebanyak 40 sampai 43 orang.
47
 Bus yang biasa diberangkatkan 
kedaerah tidak selalu penuh kadang terdapat kursi yang kosong, penumpang yang 
biasanya menjadi langganan PO.PIPOSS adalah pedagang dan pegawai swasta. 
Dari data yang tersedia tidak tergambarkan dengan jelas berapa persentase jumlah 
penumpang pada tahun 1957-1975 hal ini dikarenakan jumlah penumpang tidak 
menentu.  
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 Sumber Kantor PIPOSS Kima III No. 1B Daya Makassar. 
47 Wawancara dengan Jamal, Makassar 28 Februari 2014, di Kantor PIPOSS.  
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Untuk penjualan tiket pertama PIPOSS berada di Jalan Buru dan harga 
tiket tersebut sesuai dengan aturan pemerintah bahkan model tiketnya pun dari 
awal beroperasi sampai sekarang tidak berubah. Hanya saja untuk Bus yang 
berukuran ¾ model tiketnya berbeda dengan bus besar. Selain di Jalan Buru, 
penjualan tiket PIPOSS juga tersebar dibeberapa kantor-kantor perwakilan yang 
terdapat di Kota Makassar maupun di daerah-daerah yang menjadi tujuan 
trayek/rute PIPOSS.  
Penumpang biasanya banyak yang berasal dari daerah terutama mereka 
yang ingin menjual hasil bumi kekota. Untuk penumpang yang berangkat dari 
Makassar menuju daerah tujuan mereka kurang membawa barang dagangan. 
Selain itu, penumpang ini juga berasal dari berbagai kalangan ada yang 
merupakan pedagang dan juga pegawai. Para penumpang yang berasal dari daerah 
tersebut biasanya menunggu kedatangan bus PIPOSS di perwakilan-perwakilan 
yang sudah di sediakan oleh PIPOSS di daerah-daerah yang menjadi tujuan 
trayek/rute bus guna memudahkan bagi para penumpang untuk menunggu 
kedatangan bus sekaligus untuk membeli tiket. 
Penumpang yang ingin berangkat ke daerah tujuan yang memiliki rumah 
yang jaraknya jauh dari tempat perwakilan biasanya datang lebih awal ke 
perwakilan dengan membawa barang-barang yang akan mereka bawa nantinya. 
Sambil menunggu kedatangan bus para penumpang ini beristirahat dan ada juga 
penumpang yang duduk-duduk di ruang tunggu bahkan diperwakilan juga di 
sediakan Mushollah untuk para penumpang yang ingin menunaikan sholat.  
58 
 
Bus – bus yang berangkat ke daerah tujuannya masing-masing selain 
berangkat dari perwakilan ada juga yang berangkat dari terminal. Bus-bus 
PIPOSS yang berangkat dari terminal tersebut berangkat bersamaan dengan bus-
bus lain yang berasal dari PO yang berbeda-beda pula. Para penumpang selain 
naik dari perwakilan, ada juga penumpang yang menunggu di terminal. Terminal 
adalah prasarana transportasi jalan untuk keperluan menurunkan dan menaikkan 
penumpang, mengatur kedatangan dan pemberangkatan kendaraan umum. 
Terminal juga merupakan tempat dimana suatu perjalanan transportasi dimulai 
maupun berhenti atau berakhir sebagai tempat tujuannya. Karena itu diterminal 
disediakan berbagai fasilitas pelayanan penumpang,dan bongkar muat barang-
barang (muatan).  
Agar kelancaran pelayanan penumpang dapat terjaga dengan baik, 
perusahaan juga menyediakan unit armada PIPOSS service yang berperan untuk 
mengantar dan menjemput penumpang dari terminal/kantor perwakilan ke rumah 
ataupun dari rumah/kantor perwakilan ke terminal. Selain itu, guna mendukung 
kelancaran operasi armada bus-bus serta kendaraan pelayanan lainnya milik PO. 
PIPOSS, perusahaan ini di lengkapi dengan work shop yang memang hanya 
diperuntukkan untuk melayani kebutuhan armada  PO. PIPOSS seperti: perbaikan 
dan pemeliharaan mesin, perbaikan dan pemeliharaan karoseri, penyediaan suku 
cadang dan pengisian pelumas.  
Pada tahun 2002, yang berkaitan dengan PIPOSS seperti bengkel dan bus-
bus kemudian dialihkan ke Jalan Kima. Meskipun dialihkan ke Jalan Kima, kantor 
PIPOSS yang berada di Jalan Buru masih tetap beroperasi seperti biasanya karena 
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merupakan Kantor Pusat. Kantor PIPOSS yang berlokasi di Jalan Kima III/ 1-B 
yang berada dekat Terminal Regional Daya (TRD) merupakan terminal resmi 
angkutan umum yang akan berangkat dari kota Makassar ke daerah-daerah. Juga 
merupakan tempat bersinggahnya armada bus antar kota dengan lalu lintas 






PERKEMBANGAN PELAYANAN (TRAYEK PO. PIPOSS) 
Perkembangan ekonomi suatu negara atau daerah tidak terlepas dari 
pengaruh perkembangan sarana dan prasarana yang mendukung misalnya 
transportasi. Transportasi merupakan unsur yang penting dan berfungsi sebagai 
urat nadi kehidupan dan perkembangan ekonomi, sosial, politik, dan mobilitas 
penduduk yang tumbuh bersamaan dan mengikuti perkembangan yang terjadi 
dalam berbagai bidang dan sektor tersebut.  
Peranan pengangkutan tidak hanya untuk melancarkan arus barang dan 
mobilitas manusia. Tetapi, pengangkutan juga berfungsi sebagai sektor penunjang 
pembangunan (the promoting sector) dan pemberi jasa (the servicing sector) bagi 
perkembangan ekonomi. Jika kegiatan-kegiatan ekonomi telah berjalan, jasa 
angkutan perlu terus tersedia untuk menunjang kegiatan-kegiatan tersebut.
48
 
Perencanaan transportasi khususnya angkutan darat adalah proses yang bertujuan 
untuk menentukan perbaikan kebutuhan atau fasilitas baru yang layak sehingga 
memenuhi kebutuhan transportasi didaerah itu sendiri. 
Dalam upaya memberikan pelayanan kepada pengguna jasa angkutan 
penumpang yang melayani Angkutan Antar kota (AKAP) di Sulawesi Selatan 
maka PIPOSS mengoperasikan pelayanan angkutan jasa ini bagi masyarakat yang 
terbagi dalam 16 trayek dimana pada semua rute menjadikan pusat kota sebagai 
tujuan akhir. 
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 Muchtararuddin Siregar, Beberapa Masalah Ekonomi dan Management Pengangkutan. 
Jakarta, Fak. Ekonomi Universitas Indonesia, 1990, hal. 4. 
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1. 1957 Parepare – Wajo Parepare – Wajo 85 Km 6,5 Jam Rp.10 
    (Parepare - Sidrap -  07.30 - 14.00       
    Wajo ) Wajo – Parepare       
      07.30 - 14.00       
2. 
1960-
an Makassar – Wajo Makassar - Parepare  155 Km 6 Jam Rp.18 
    (Makassar - Maros -   08.00 - 14.00       
    Pangkep - Barru -  Parepare – Wajo 85 Km 6,5 Jam Rp. 10 
    Parepare - Sidrap - Wajo) 07. 30 - 14.00       
      Wajo – Parepare       
      07. 30 - 14.00       
      Parepare – Makassar       
      08.00 - 14.00       
      
Pada tahun 1974 buka 
bis malam       
      Makassar – Wajo 240 Km 8 Jam RP. 200 
      08.00 – 16.00       
      Wajo  - Makassar   9 Jam   
      20.00 - 05.00       
3.   Makassar - Toraja Makassar - Toraja 300 Km 9,5 Jam Rp.36 
    (Makassar -  Barru -  07. 30 - 17.00       
    Parepare - Sidrap -  Toraja – Makassar       
    Enrekang - Toraja) 07. 30 - 17.00       
      
Berhenti trayek tahun 





an Makassar  -Bulukumba Makassar  - Bulukumba 153 Km 8 Jam Rp.120 
    (Makassar - Gowa -  08.00 - 16.00       
    Takalar - Jeneponto -  Bulukumba – Makassar       
    Bantaeng - Bulukumba) 08.00 - 16.00       
      Berhenti trayek tahun 1975.       
5.   Makassar – Sinjai Makassar – Sinjai 220 Km 10,5 Jam Rp.150 
    (Makassar - Gowa -  07.30 – 18.00       
    Takalar - Jeneponto -  Sinjai – Makassar       
    Bantaeng - Bulukumba -  07.30 – 18.00       
    Sinjai) Berhenti trayek tahun 1975.       
6.   Makassar – Parepare Makassar – Parepare  155 Km 6 Jam Rp. 125 
    (Makassar - Maros -  08.00 - 14.00       
    Pangkep - Barru -  Parepare – Makassar       
    Parepare) 08.00 - 14.00       
      
Merupakan trayek 
persinggahan dan       
      
bukan merupakan trayek 
utama.       
7.   Makassar – Polman Makassar – Polman 247 Km 8 Jam Rp.250 
    (Makassar - Maros -  08.00 - 16.00       
    Pangkep - Barru -  Polman – Makassar       
    Parepare - Pinrang -  08.00 - 16.00       
    Polman) 
Pada tahun 1974 buka bis 
malam       
      Makassar – Polman   8 Jam   
      08.00 - 16.00       
      Polman – Makassar   9 Jam   
      20.00 - 05.00       
8.   Makassar – Somba Makassar – Somba 332 Km 11,5 Jam Rp.350 
    (Makassar - Maros -  07.30 - 19.00       
    Pangkep - Barru -  Somba – Makassar   12 Jam   
    Parepare - Pinrang -  19.30 - 08.00       
    Polman - Majene -          






9.   Makassar – Belopa Makassar – Belopa 300 Km 12,5 Jam Rp.300 
    (Makassar - Maros -  07.30 – 20.00       
    Pangkep - Barru -  Belopa – Makassar       
    Parepare - Sidrap -  20.00 -  07.30       
    Wajo - Belopa)         
10.   Makassar - Palopo Pada tahun 1970-an       
    Via Tator (Makassar -  Makassar – Palopo 390 km 14,5 Km Rp.500 
    Barru - Parepare - Sidrap - 07.30 - 22.00       
    
Enrekang – Toraja - 
Palopo) Palopo – Makassar       
      07.30 - 22.00       
    Via Siwa ( Makassar  -  
Pada tahun 1974 buka Bus 
malam lewat tator. 376 Km     
    Barru - Parepare - Sidrap -   Makassar – Palopo   14,5 Jam   
    Wajo - Siwa - Belopa -  07.30 - 22.00       
    Palopo) Palopo – Makassar   14,5 Jam   
      19.30 - 10.00       
11.   Makassar - Masamba Makassar – Masamba 440 Km 11,5 Jam Rp.550 
    (Makassar - Maros - 19.30 – 07.00       
    
Pangkep - Barru - 
Parepare -  Masamba – Makassar       
    Sidrap - Wajo -Belopa -  19.30 – 07.00       
    Palopo - Masamba )         
12.   Makassar - Bonebone Makassar – Bonebone 484 Km 12 Jam Rp.600 
    (Makassar - Maros -  19.30 - 07.30       
    
Pangkep - Barru - 
Parepare -  Bonebone – Makassar       
    Sidrap - Wajo -Belopa -  19.30 - 07.30       
    Palopo - Masamba -          








13.   Makassar - Mangkutana Makassar - Mangkutana  531 Km   Rp.700 
    (Makassar - Maros - Bis Pagi 07.00 - 20.00   12 Jam   
    Pangkep - Barru - Parepare -  Bis Malam 15.00 –04.00   13 Jam   
    Sidrap - Wajo -Belopa - Mangkutana – Makassar       
    Palopo - Masamba - Bis Pagi 07.00 - 20.00       
    Bonebone - Mangkutana) Bis Malam 15.00 –04.00       
      Berhenti trayek tahun 1997       
14.   Makassar - Malili Makassar - Malili 565 Km 13 Jam Rp.750 
    (Makassar - Maros -   18.00 - 07.00       
    Pangkep - Barru - Parepare -  Malili – Makassar       
    Sidrap - Wajo -Belopa -  18.00 - 07.00       
    Palopo - Masamba - 
Berhenti trayek pada tahun 
1992.       
    Bonebone -Mangkutana -          
    Malili)         
15.   Makassar – Majene Pada tahun 1970-an       
    (Makassar - Maros -  Makassar – Majene 302 Km 
9,5/11,5 
Jam Rp.350 
    Pangkep - Barru - Parepare -  07.30 – 17.00/19.00       
    Pinrang - Polman - Majene) Majene – Makassar       
      07.30 – 17.00/19.00       
      Pada tahun 1980-an       
      Makassar – Majene       
      Bis Pagi 08.00 - 16.00   8 Jam Rp.700 
      Bis Siang 14.00 - 22.00   8 Jam   
      Bis Malam 19.00 -05.00   10 Jam   
      Majene – Makassar       
      Bis Pagi 08.00 - 16.00       
      Bis Siang 14.00 - 22.00       
      Bis Malam 19.00 -05.00       
16.   Makassar – Mamuju Makassar – Mamuju  443 Km 
11, 5 
Jam Rp.500 
    (Makassar - Maros -   07.30 - 19.00       
    Pangkep - Barru - Parepare -  Mamuju - Makassar   
13,5 
Jam   
    Pinrang - Polman -  19.30 - 09.00       




Pada awal beroperasi PIPOSS memulai trayeknya dari Parepare – Wajo 
(Parepare - Sidrap – Wajo) dengan jarak tempuh 85 Km yang berangkat mulai 
pukul 07.30 – 14.00 Wita dengan waktu perjalanan selama 6,5 Jam dengan 
kondisi jalan yang masih berlubang serta masih banyak jalan-jalan yang belum 
beraspal dan juga  jalan yang sempit merupakan salah satu kendala selama 
diperjalanan sehingga membutuhkan waktu yang cukup lama untuk sampai ke 
tempat tujuan. PIPOSS memilih berhenti di Wajo karena pemilik pengangkutan 
berasal dari Wajo sehingga trayek pertama PIPOSS di awali dari Parepare dan 
berhenti di Wajo. Untuk keberangkatan dari Wajo – Parepare dimulai lagi esok 
harinya dengan waktu keberangkatan yang sama pukul 07.30 – 14.00 Wita. Hal 
ini dikarenakan PIPOSS hanya beroperasi dengan menggunakan bus pagi karena 
pada waktu itu belum ada bus malam ini di sebabkan karena pada malam hari 
sering terjadi perampokan sehingga untuk menghindari hal ini maka PIPOSS tidak 
mengoperasikan busnya dimalam hari.
49




Pada tahun 1960-an PIPOSS menambah trayeknya yaitu Makassar – Wajo 
dan Makassar - Toraja. Untuk trayek Makassar - Wajo rutenya dimulai dari 
Makassar - Maros - Pangkep - Barru - Parepare - Sidrap - Wajo dan bermalam di 
Parepare. Dari Parepare perjalanan dilanjutkan ke Wajo karena tidak ada bus yang 
berangkat di malam hari di sebabkan banyak perampokan di jalan dan memang 
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 Wawancara dengan Sudarmin, Makassar 5 Desember 2013, di Kantor PIPOSS. Sebagai 
gambaran, pada tahun 1950-an gaji guru berkisar antara Rp. 154 untuk Guru muda tkt.3 golongan 
BB2 dan Rp. 505 untuk Guru tkt.2 Golongan CC2. (Inventaris Arsip Statis Pemerintah Daerah 
Tingkat II Bone, “ Kepala Daerah Bone : Surat keputusan No 115/ppk tanggal 10 Juli 1957 
tentang pemberian gaji kepada pegawai serta lampirannya ”, Badan Arsip dan Perpustakaan 
Daerah Provinsi Sulawesi Selatan, 844.) 
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 Wawancara dengan Sudarmin, Makassar 17 September 2013, di Kantor PIPOSS.  
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kondisi jalannya yang masih berlubang dan rusak maka harus menginap untuk 
sementara di Parepare dan esok harinya baru melanjutkan perjalanan ke Wajo. 
Meskipun PIPOSS berangkat pagi biasanya bus dikawal oleh tentara karena 
dijalan masih sering terdapat perampok. Trayek Makassar - Parepare berangkat 
pukul 08.00 – 14.00 Wita tiba di Parepare  dengan jarak tempuh 155 Km dengan 
waktu perjalanan selama 6 Jam dan pada pagi harinya para sopir kemudian 
melanjutkan perjalanan ke Wajo dan dari Parepare – Wajo berangkat pukul 07.30 
– 14.00 Wita dengan jarak tempuh 85 Km selama 6,5 Jam. Pada tahun 1960-an 
masih bus pagi hal ini di karenakan para sopir takut untuk berangkat malam hari. 
Selain bus, ada juga yang menggunakan mobil truk dari Wajo ke Makassar 
biasanya 1 hari 1 malam tetapi setelah banyak bus-bus yang bermunculan maka 
mobil truk sudah tidak di pergunakan lagi. Pada tahun 1974 PIPOSS 
mengoperasikan bus malam untuk trayek Makassar – Wajo yang berangkat pukul 
08.00 – 16.00 Wita dengan Jarak tempuh 240 Km selama 8 Jam dan untuk 
keberangkatan pada malam harinya dari Wajo – Makassar dimulai pukul 20.00 – 
05.00 Wita selama 9 Jam.
51
 Untuk tarif trayek Makassar – Parepare pada tahun 
1960-an sekitar Rp. 18 dan dari Parepare ke Wajo sekitar Rp 10 dengan 
menggunakan bus pagi dan tarif untuk Makassar – Wajo pada tahun 1974 dengan 
menggunakan bus malam sekitar Rp. 200.
52
  
PIPOSS masuk Toraja sekitaran tahun 1960-an dengan jarak tempuh 300 
Km dari Makassar. Untuk trayek Makassar – Toraja dimulai dari Makassar -  
Barru - Parepare - Sidrap - Enrekang - Toraja berangkat pukul 07.30 – 17.00 Wita 
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 Wawancara dengan Sudarmin, Makassar 5 November 2013, di Kantor PIPOSS. 
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 Wawancara dengan Sudarmin, Makassar 17 September 2013, di Kantor PIPOSS.  
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selama 9,5 Jam PIPOSS menggunakan bus Pagi untuk keberangkatannya dari 
Makassar - Toraja begitupun sebaliknya dari Toraja – Makassar dengan waktu 
keberangkatan yang sama dimana Kondisi jalan pada waktu itu masih jelek 
meskipun sudah teraspal tetapi masih ada juga jalan yang berlubang.
53
 Tarif untuk 
trayek Makassar – Toraja sekitar Rp. 36.54 Untuk Jalan ke Toraja biasanya 
mengalami longsor pada musim hujan. Daerah yang biasanya longsor yakni 
didaerah Enrekang dan didaerah-daerah puncak sebelum masuk kota Palopo. 
Biasanya jika terjadi longsor bus yang berangkat ke Toraja harus berhenti sambil 
menunggu mobil PU untuk membawa eskapator yang akan membersihkan jalan-
jalan tersebut dari sisa-sisa longsor makanya bus-bus tertahan diperjalanan bahkan 
sampai bermalam dijalan itu semua tergantung dari kondisi jalannya kalau 
memang sudah bisa terbuka untuk bus maka bus akan lewat tetapi kalau belum 
bisa untuk melewati jalan tersebut maka di tunggu sampai kondisi jalan dipastikan 
aman untuk dilewati hal ini dikarenakan kondisi jalan yang sempit dan diapit oleh 
dua gunung dan jurang. Seorang supir tidak ingin membahayakan penumpangnya. 
Maka dari itu di setiap kampung-kampung terdapat mandor PU jadi jika terjadi 
longsor maka PU yang akan mengurus eskapatornya. Selain itu selama menunggu 
pengerjaan jalan tidak ada warung yang berjualan disekitaran jalan tersebut yang 
ada hanya air yang mengalir dari gunung-gunung saja dan juga banyak nyamuk 
jika menginap di jalan. Jadi biasanya para penumpang yang  lapar hanya minum 
air saja. Selama 1 tahun kru bus PIPOSS selalu menyediakan roti sebanyak 1 dos 
yang berisikan 40 bungkus roti untuk jaga-jaga karena sering terjadi longsor, roti 
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 Wawancara dengan HJ. Jamardin, Makassar 2 November 2013, di kantor PIPOSS.  
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dibagikan kepada penumpang dan untuk minumnya biasanya air sumur atau air 
dari  gunung yang mengalir seperti air terjun karena pada waktu itu belum ada 
yang namanya air gelas selain itu biasanya juga mereka singgah untuk mandi 
sambil menunggu pengerjaan jalan berlangsung. Pada tahun sekitar 1975 trayek 
untuk Makasaar – Toraja diberhentikan dan dialihkan ke Palopo.55 
Pada tahun 1970-an, PIPOSS menambah trayeknya yaitu :  
Trayek (tahun 1970-an) 
  
Makassar – Bulukumba Provinsi Sulawesi Selatan 
Makassar – Sinjai Provinsi Sulawesi Selatan 
Makassar – Parepare Provinsi Sulawesi Selatan 
Makassar – Polman Provinsi Sulawesi Selatan 
Makassar – Somba Provinsi Sulawesi Selatan 
Makassar – Belopa Provinsi Sulawesi Selatan 
Makassar – Palopo Provinsi Sulawesi Selatan 
Makassar – Masamba Provinsi Sulawesi Selatan 
Makassar – Bonebone Provinsi Sulawesi Selatan 
  
Pada tahun 1970-an trayek PIPOSS semakin Meningkat yaitu Makassar –
Bulukumba dengan tarif sekitar Rp. 120 dan tarif untuk Makassar – Sinjai sekitar 
Rp. 150.
56
 Trayek Makassar – Bulukumba dimulai dari Makassar - Gowa - 
Takalar - Jeneponto - Bantaeng – Bulukumba yang berangkat pukul 08.00 – 16.00 
Wita dengan jarak tempuh 153 Km dengan waktu perjalanan selama 8 Jam dan 
Makassar – Sinjai dimulai dari Makassar - Gowa - Takalar - Jeneponto - Bantaeng 
- Bulukumba – Sinjai yang berangkat pukul 07.30 – 18.00 Wita dengan jarak 
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tempuh 220 Km selama 10,5 Jam begitupun juga dengan waktu keberangkatan 
yang sama ke Makassar dimulai lagi pada pagi harinya karena menggunakan bus 
pagi. Kondisi jalan dari Makassar ke Bulukumba bahkan sampai ke Sinjai belum 
baik masih banyak jalan yang rusak dan berlubang bahkan terdapat jembatan yang 
terbuat dari batang kelapa yang harus dilalui bus sehingga untuk melewati 
jembatan tersebut para penumpang harus diturunkan terlebih dahulu dari bus 
begitu juga dengan barang-barang yang dibawa penumpang yang ada di dalam 
bus hanyalah sopir setelah melewati jembatan tersebut penumpang dinaikkan 
kembali ke bus beserta barang-barangnya tetapi tidak semua jembatan seperti itu 
karena ada juga jembatan yang tidak seperti itu. Selain bus, ada juga mobil truk 
dan biasanya untuk truk para sopirnya juga membongkar muatannya. Meskipun 
demikian di daerah Bulukumba dan Sinjai merupakan trayek yang cukup bagus 
karena banyak penumpang dan juga bus-bus yang beroperasi didaerah tersebut 
masih kurang melainkan hanya PIPOSS, setelah tahun 1975 mulailah 
bermunculan berbagai bus yang ke Bulukumba diantaranya Cahaya Solo dan 
Rahmat yang merupakan pengangkutan dari Soppeng. Trayek Bulukumba dan 
Sinjai berhenti sekitaran tahun 1975. Adapun salah satu alasan berhentinya trayek 
karena sudah mulai bermunculan berbagai bus yang ke daerah tersebut makanya 
bus-bus ini kemudian dialihkan ke Palopo karena masih kurang bus-bus yang 
beroperasi disana. Pada tahun 1978 sudah mulai ada perbaikan jalan di daerah 
Bulukumba bahkan sampai ke Palopo juga mulai perbaikan jalan.
57
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Untuk trayek Makassar – Parepare yang berangkat pukul 08.00 – 14.00 
Wita dari Makassar - Maros - Pangkep - Barru – Parepare dengan jarak tempuh 
155 Km selama 6 Jam dengan tarif sekitar Rp. 125.
58
 Trayek tersebut merupakan 
trayek persinggahan jika ada penumpang yang akan berhenti disana atau 
penumpang yang akan menuju daerah-daerah tertentu yang naik dari Parepare dan 
bukan merupakan trayek utama.
59
 
Pada awal beroperasi Trayek Makassar – Polman dimulai dari Makassar - 
Maros - Pangkep - Barru - Parepare - Pinrang – Polman yang berangkat pukul 
08.00 – 16.00 Wita yang berjarak tempuh 247 Km selama 8 Jam dengan tarif 
sekitar Rp. 250 dengan menggunakan bus pagi begitupun dengan keberangkatan 
dari Polman – Makassar yang di mulai pada pagi hari dengan waktu yang sama 
dengan kondisi jalan yang masih belum baik pada saat itu masih banyaknya jalan 
yang berlubang.
60
 Pada tahun 1974 PIPOSS membuka trayek Makassar –Polman 
dengan mengoperasikan bus malam. Makassar –Polman berangkat pukul 08.00 – 
16.00 Wita dan dari daerah Polman – Makassar bus tersebut berangkat pukul 
20.00 – 05.00 Wita dengan waktu perjalanan selama 9 jam berbeda 1 jam untuk 
sampai ke daerah tujuan jika menggunakan bus pagi. 
61
 
Untuk trayek Makassar – Somba tarifnya sekitar Rp. 350 dan tarif 
Makassar – Belopa sekitar Rp. 300.62 Trayek Makassar – Somba dimulai dari  
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Makassar - Maros - Pangkep - Barru - Parepare - Pinrang - Polman - Majene - 
Somba dengan jarak tempuh 332 Km yang berangkat pukul 07.30 – 19.00 Wita 
selama 11,5 Jam dan untuk keberangkatan kembali dari Somba – Makassar  
dimulai pukul 19.30 – 08.00 selama 12 Jam perjalanan dimana kondisi jalannya 
pun masih banyak yang berlubang-lubang dan rusak. Keberangkatan Makassar  - 
Belopa yang berjarak tempuh 300 Km yang di mulai dari Makassar - Maros - 
Pangkep - Barru - Parepare - Sidrap - Wajo – Belopa yang berangkat pukul 07.30 




Trayek Palopo menggunakan 2 Jalur, ada yang melewati Jalur Via Tator 
yaitu Makassar - Barru - Parepare - Sidrap - Enrekang – Toraja dan Via Siwa 
yaitu Makassar  - Barru - Parepare –-Sidrap -  Wajo - Siwa - Belopa – Palopo 
dengan tarif sekitar Rp. 500.
64
 Jarak Makassar – Palopo berangkat pukul 07.30 -
22.00 Wita begitupun sebaliknya jika ingin balik ke Makassar dengan waktu yang 
sama dari Palopo selama 14,5 Jam dengan jarak tempuh Via Tator yaitu 390 Km 
dan Via Siwa yaitu 376 Km. Jika melewati Siwa dan kondisi jalan pada waktu itu 
jalannya masih jelek bahkan ada jembatan yang terbuat dari batang pohon kelapa 
yang harus dilewati dan jika ada mobil dari arah yang berlawanan maka mobil 
tersebut harus lewat satu persatu dan Jika melewati Tator kondisi jalan masih 
jelek dan sempit bahkan melewati pendakiang dan juga penurunan jalan. 
65
 Pada 
tahun 1974 buka Bus malam lewat Tator dengan kondisi jalannya masih jelek.  
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Trayek Makassar – Palopo berangkat pukul 07.30 - 22.00 Wita dan Palopo – 
Makassar 19.30 - 10.00 Wita dengan waktu perjalanan yang sama selama 14,5 
Jam.
66
 Untuk trayek Makassar - Palopo itu sendiri menggunakan 3 bus yang 
berangkat setiap harinya untuk keberangkatan pagi menggunakan 1 bus dan untuk 
keberangkatan malam menggunakan 2 bus yang berangkat dari daerah tersebut. 
Pada tahun 1982 bus untuk trayek Palopo selain PIPOSS ada juga bus-bus lain 
diantaranya Liman, Hj Beddu Solo, Penga‟dian, Amamala dan semua bus-bus 
tersebut berangkat bersamaan dari Terminal Panaikang. Kondisi jalan pada waktu 
itu masih banyak yang rusak sekitaran tahun 1986 biasanya didaerah Turu Pekkae 
dan Pattedong.
67
 Selain itu, pada tahun 1991 untuk trayek Makassar – Palopo 
yang berangkat pukul 08.00 – 17.00 Wita dengan kondisi jalan yang masih kurang 
baik terkadang jika sampai ditujuan bus langsung berangkat lagi ke Makassar 
tetapi terkadang juga bermalam di perwakilan itu semua tergantung dari banyak 
tidaknya penumpang yang akan berangkat pada waktu itu.
68
  
Trayek Makassar – Masamba yang dimulai dari Makassar - Maros - 
Pangkep - Barru - Parepare - Sidrap - Wajo -Belopa - Palopo - Masamba yang 
berangkat pukul 19.30- 07.00 Wita berjarak tempuh 440 Km selama 11,5 Jam 
perjalanan. Begitu juga dengan trayek Makassar – Bonebone yang berjarak 44 Km 
dari Masamba yang dimulai dari Makassar - Maros - Pangkep - Barru - Parepare - 
Sidrap - Wajo -Belopa - Palopo - Masamba – Bonebone yang berangkat pukul 
19.30 – 07.30 Wita berjarak tempuh 484 Km selama 12 Jam perjalanan. Untuk 
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Trayek Makassar – Mangkutana yang berjarak tempuh 531 Km yang dimulai dari 
Makassar - Maros - Pangkep - Barru - Parepare - Sidrap - Wajo -Belopa - Palopo 
– Masamba – Bonebone – Mangkutana dengan menggunakan bus yang berangkat 
pagi dan malam. Untuk keberangkatan bus pagi dimulai pukul 07.00 – 20.00 Wita 
selama 12 Jam dan bus malam biasanya berangkat pada sore hari pukul 15.00 – 
04.00 Wita selama 13 Jam. Trayek untuk Makassar – Mangkutana berhenti pada 
tahun 1997 salah satu alasannya yakni dulu ada mobil yang kecelakaan di daerah 
Bungadidi sehingga bus yang ke Mangkutana diberhentikan. Trayek untuk 
Makassar – Malili yang berjarak tempuh 565 Km dengan waktu perjalanan selama 
13 Jam yang dimulai dari Makassar - Maros - Pangkep - Barru - Parepare - Sidrap 
- Wajo -Belopa - Palopo - Masamba -Bonebone -Mangkutana – Malili yang 
berangkat mulai pukul 18.00 – 07.00 Wita dengan menggunakan bus malam 
karena tidak ada bus pagi pada waktu itu begitupun dengan keberangkatan 
kembali ke Makassar dengan waktu yang sama dari Makassar – Malili dan trayek 
ini berhenti pada tahun 1992.
69
  Tarif Makassar – Mamuju berkisar Rp. 550 dan 
tarif Makassar – Bonebone berkisar Rp. 600 Untuk trayek Masamba dan 
Bonebone menggunakan bus malam dan besok malamnya lagi baru berangkat dari 
daerah masing-masing dengan waktu perjalan yang sama menuju Makassar dan 
tarif untuk trayek Makassar – Mangkutana sekitar Rp. 700 dan Makassar – Malili 
sekitar Rp. 750.
70
 Adapun kendala yang biasa dihadapi untuk trayek Makassar – 
Mangkutana pada malam hari biasanya masih terdapat sekelompok preman yang 
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meminta-minta uang selama diperjalanan dan pada waktu itu bus-bus yang 
digunakan semuanya masih non AC. 
71
 
 Pada tahun 1970-an Trayek Makassar – Majene yang dimulai dari 
Makassar - Maros - Pangkep - Barru - Parepare - Pinrang - Polman – Majene yang 
berjarak tempuh 300 Km dengan tarif sekitar Rp.350 dan ditahun 1980-an tarifnya 
sekitar Rp. 700 dengan mengunakan bus pagi, siang dan malam.
72
 Pada tahun 
1970-an trayek Makassar – Majene berangkat mulai pukul 07.30 – 17.00 Wita 
selama 9,5 Jam waktu perjalanan dari Makassar termasuk waktu cepat untuk tiba 
di Majene karena biasanya paling lama untuk sampai ke Majene yaitu pukul 19.00 
Wita. Untuk trayek Makassar – Majene dimulai lagi pada pagi harinya karena para 
sopir harus menginap semalam diperwakilan yang memang sudah disiapkan oleh 
PIPOSS karena pada waktu itu belum ada bus malam hal ini dilakukan untuk 
menghindari perampokan yang terjadi selama perjalanan di malam hari. Biasanya 
pada malam hari para penumpang sudah sibuk mendaftar di perwakilan untuk 
keberangkatan mereka pada pagi harinya ke Makassar. Kondisi jalan pada waktu 
masih jelek dan rusak karena jalan masih banyak yang berlubang karena belum 
diaspal dan masih banyak hutan-hutan pada waktu itu dan jika ada kerusakan pada 
bus maka bus akan diberhentikan diperjalanan untuk memastikan kerusakan yang 
terjadi artinya jika kerusakan terjadi pada mesin bus maka bus harus berhenti 
untuk memperbaikinya agar bisa melanjutkan perjalanan kembali dan jika 
kerusakannya pada per patah biasanya nanti sampai di bengkel PIPOSS yang 
berada di Jalan Nuri kecamatan Mariso baru di Perbaiki. Pada waktu itu jenis bus 
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yang digunakan yakni bermerek Mercedes dengan kapasitas 25-30 Penumpang. 
Penumpang biasanya yang bepergian ke Mamuju berasal dari Pedagang dan juga 
Pegawai. Penumpang dari daerah terutama yang berdagang banyak membawa 
barang dagangan seperti Kelapa dengan Pisang kecuali penumpang yang berasal 
dari Makassar ke Majene kurang membawa barang dagangan kadang-kadang 
hanya membawa kol. Selain PIPOSS, ada juga salah satu bus yang ke Majene 
yaitu Cahaya Solo yang berangkat bersama pada pagi harinya di Stasiun Sentral.
73
 
Pada tahun 1980-an trayek Makassar – Majene menggunakan bus Pagi, Siang dan 
Malam. Untuk keberangkatan bus pagi di mulai pukul 08.00 – 16.00 Wita  dengan 
waktu perjalanan selama 8 Jam, bus Siang pukul 14.00 – 22.00 Wita dan bus 
Malam pukul 19.00 – 05.00 Wita. Kondisi jalan pada waktu itu masih jelek masih 
terdapat beberapa jembatan dari batang pohon kelapa tidak hanya itu bus-bus 
kadang melewati sungai kecil selama perjalanan meskipun sungainya dangkal dan 
juga berkerikil. Ada juga sungai besar tetapi bus tidak melewati sungai tersebut 
melainkan lewat jembatan yang berada diatas sungai tersebut. Keberangkatan 
Majene – Makassar dimulai lagi pada pagi harinya dan para sopir menginap 
Majene yakni diperwakilan PIPOSS.
74
   
 Trayek Makassar – Mamuju yang berangkat pukul 07.30 – 19.00 Wita 
yang dimulai dari Makassar - Maros - Pangkep - Barru - Parepare - Pinrang - 
Polman - Majene – Mamuju dengan jarak tempuh 480 Km selama 11,5 Jam 
dengan kondisi jalan yang berlubang- lubang sehingga para sopir yang membawa 
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bus ke daerah tersebut dengan lambat hal ini untuk menghindari agar tidak terjadi 
masalah selama diperjalanan yang di akibatkan kondisi jalan yang belum baik 
pada waktu itu. Selain itu, kendala-kendala yang di hadapi selama perjalanan 
diantaranya masih adanya pelemparan-pelemparan bus yang terjadi hal ini 
dilakukan oleh sekelompok anak-anak muda yang meminta uang dan juga rokok 
biasanya kejadian ini terjadi di daerah Pinrang.
75
 Tarif Makassar – Mamuju 
sekitar Rp. 500.
76
 Untuk keberangkatan Mamuju – Makassar berangkat pukul 
19.30 – 09.00 Wita selama 13,5 Jam hal ini dikarenakan kondisi jalannya 
sehingga membutuhkan waktu yang lama untuk sampai ke tempat tujuan apalagi 
jika menggunakan bus malam.
77
    
Untuk mengatasi gerombolan yang ada pada waktu itu mereka melakukan 
pendekatan dengan masyarakat sekitar. Hal ini dilakukan agar penduduk setempat 
dapat memberi informasi mengenai gerombolan tersebut karena para penduduk 
mengetahui kapan waktunya gerombolan itu turun dan kapan waktu mereka 
berada ditempat persembunyiannya karena para gerombolan tersebut tidak setiap 
saat turun ke jalan-jalan karena mereka memiliki waktu-waktu tertentu maka para 
sopir yang ingin melintasi jalan-jalan tersebut yang diajaga oleh para gerombolan 
maka mereka sudah terlebih dahulu memperhitungkan hal ini dalam artian kapan 
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PIPOSS merupakan jasa angkutan penumpang umum yang melayani 
masyarakat pengguna jasa transportasi yang melayani Angkutan Antar kota 
Dalam Provinsi (AKDP) di Provinsi Sulawesi Selatan terutama untuk daerah-
daerah etnis Bugis dan Mandar. Tetapi dengan aturan baru pemerintah mengenai 
otonomi daerah, masyarakat etnis Mandar (Polmas, Majene, Somba, Mamuju) 
akhirnya membentuk komunitas baru sendiri dalam bentuk Provinsi Sulawesi 
Barat. Sulawesi Barat adalah Provinsi hasil pemekaran dari Sulawesi Selatan. 
Provinsi yang dibentuk pada 5 Oktober 2004 ini berdasarkan UU No. 26 tahun 
2004. Ibukotanya ialah Mamuju. Dengan begitu trayek dari PIPOSS meningkat 
dari yang awalnya hanya melayani (AKDP) Angkutan antar  Kota Dalam Provinsi 
menjadi  (AKAP) Angkutan antar Kota Antar Provinsi.  
Pada awal beroperasi di tahun 1957 PIPOSS menggunakan kendaraan 
angkutan dengan mesin bermerek Chevrolet. Pada waktu itu bus yang digunakan 
berukuran ¾ karena kondisi jalan yang sempit sehingga tidak ada bus yang 
berukuran besar dan di tahun 1962 hingga 1974 telah memiliki kendaraan 
angkutan jenis Bus mini dan Bus besar. Pada tahun 1972 untuk pertama kalinya 
PIPOSS menggunakan bus merek Mercedes dan PIPOSS juga yang pertama kali 
memasukkan bus dengan merek Mercedes produksi Jerman tersebut ke daerah 
Sulawesi Selatan dan didatangkan ke Makassar dengan menggunakan kapal laut 
dan membutuhkan waktu yang cukup lama.  
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 Penelitian skripsi ini bertujuan untuk mengetahui latarbelakang sosial 
ekonomi para pendiri perusahaan angkutan jasa yang di beri nama PO.PIPOSS di 
Makassar dan untuk mengetahui pelayanan PO. PIPOSS serta usaha-usaha 
PO.PIPOSS sampai dengan tahun 1975. 
 Menurut data statistik jumlah penduduk di Sulawesi Selatan pada tahun 
1961 adalah 4.315.631, tahun 1971 adalah 5.180.576 dan tahun 1980 adalah 
6.062.212. Dari data yang di peroleh menunjukkan jumlah penduduk pada tahun 
tersebut meningkat. Mobilitas penduduk yang cukup tinggi membutuhkan sarana 
transportasi angkutan massal salah satunya adalah bus. Di Sulawesi Selatan 
jumlah perusahaan otobis masih sangat kurang dengan trayek yang terbatas. Hal 
ini yang memotivasi Husen Ali beserta kedua anaknya yaitu Sanusi Husen dan M. 
Zain Useng untuk mendirikan PO. PIPOSS.  
 PT. Taspi Trading Coy Makassar (PO. PIPOSS) atau lebih dikenal dengan 
nama PO. PIPOSS adalah perusahaan perorangan yang didirikan pada tahun 1957 
atas ide dan gagasan dari alm. Bp. M. Zain Useng dengan nama perusahaan 
pengangkutan Padaidi-Padaelo. Pada tanggal 05 Januari 1962 dengan akte nomor 
10, status hukum nama perusahaan berubah menjadi PT. Taspi Trading Company 
dimana Bp. M. Zain Useng (alm) menjadi Direktur Utama sampai dengan tahun 
1970.   
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Dalam perkembangannya dari tahun 1957 – 1975 PO. PIPOSS mengalami 
peningkatan dari jumlah armada, trayek, supir, pegawai, sub-sub perwakilan 
bahkan PIPOSS juga memiliki stasiun radio sendiri yang khusus menyiarkan 
pemberangkatan dan kedatangan PIPOSS dan juga PIPOSS service yang berperan 
untuk mengantar dan menjemput penumpang dari terminal/kantor perwakilan ke 
rumah ataupun dari rumah/kantor perwakilan ke terminal. 
Perkembangan pelayanannya trayek PIPOSS dari tahun 1957 dimulai dari  
Parepare – Wajo. Pada tahun 1960-an jangkauan trayeknya meluas yaitu dari 
Makassar – Wajo dan Makassar – Toraja. Tahun 1970-an PIPOSS menambah 
trayeknya lagi yaitu Makassar – Bulukumba, Makassar – Sinjai, Makassar – 
Parepare, Makassar – Polman, Makassar – Somba, Makassar – Belopa,  Makassar 
– Palopo, Makassar – Masamba, Makassar – Bonebone, Makassar – Mangkutana, 
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Reg. 3707, Bupati Kepala Daerah Tingkat II : Surat tahun 1963 s/d 
1964 tentang perbaikan jalan dan jembatan dalam wilayah Kabupaten 
Soppeng. 








1. NAMA  : H. Nasir Sanusi 
UMUR  : 45 Tahun 
PEKERJAAN  : Komisaris Utama PO. PIPOSS 
ALAMAT : Kompleks Perumahan Taman Dahlia No. D 14 
WAWANCARA : 1 Oktober 2013 
 
2. NAMA  : Very Yunus 
UMUR  : 48 Tahun 
PEKERJAAN  : Staff Keuangan  
ALAMAT  : Jln. Rajawali 
WAWANCARA : 24 Agustus 2013 dan 17 September 2013   
 
3. NAMA  : M. Bakti Demmu 
UMUR  : 64 Tahun 
PEKERJAAN  : Mantan Pekerja Sekaligus Penyiar Radio PIPOSS   
ALAMAT  : Jln. Racing Center 







4. NAMA  : Sudarmin 
UMUR  : 60 Tahun 
PEKERJAAN  : Supir Palopo 
ALAMAT  : BTN Musdalifa Blok B.1 No.1 
  WAWANCARA  : 17 September 2013, 5 November 2013 dan 5    
    Desember 2013 
 
5. NAMA  : Palariang 
UMUR  : 70 Tahun 
PEKERJAAN  : Kepala Karoseri Bagian Body 
ALAMAT  : Perumahan Kodam II 
WAWANCARA : 17 September 2013 
 
6. NAMA  : Hj Jamardin 
UMUR  : 60 Tahun 
PEKERJAAN  : Mantan Supir Majene 
ALAMAT  : Perintis Kemerdekaan 4 








7. NAMA  : Zainal Harun 
UMUR  :50 Tahun 
PEKERJAAN  : Supir Topoyo 
ALAMAT  : BTN Musdalifa Blok C.1 No.1 
WAWANCARA : 17 September 2013 
 
8. NAMA  : Rusli 
UMUR  :53 Tahun 
PEKERJAAN  : Supir Majene 
ALAMAT  : Majene 
WAWANCARA : 2 November 2013 
 
9. NAMA  : Herman 
UMUR  : 65 Tahun 
PEKERJAAN  : Staff Administrasi 
ALAMAT  : Jln. Kejayaan Selatan  
WAWANCARA :18 Desember 2013 
 
10. NAMA  : Caming 
UMUR  : 60 tahun 
PEKERJAAN  : Supir Majene 
ALAMAT  : BTN Musdalifa Blok B.1 No.5 
WAWANCARA : 19 Desember 2013 
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11. NAMA  : Jabir 
UMUR  : 50 Tahun 
PEKERJAAN  : Supir Palopo 
ALAMAT  : BTN Musdalifa Blok B.1 No.3 
WAWANCARA : 5 November 2013 dan 20 Desember 2013 
 
12. NAMA  : Arifin 
UMUR  : 50 Tahun 
PEKERJAAN  : Supir Mamuju 
ALAMAT  : Perum Musdalifa Blok B.1 No.12 
WAWANCARA : 2 November 2013 dan 16 Desember 2013 
 
13. NAMA  : Dedy 
UMUR  : 50 tahun 
PEKERJAAN  : Supir Mamuju 
ALAMAT  : Daya  
WAWANCARA :17 September 2013 
 
14. NAMA  : Jamal  
UMUR  :40 tahun 
PEKERJAAN  :Kepala seksi (bagian titipan barang) 
ALAMAT  :Kumalasari Blok AC.20 No.26 













Foto oleh penulis (M. Bakti Demmu yang merupakan salah satu penyiar 


























KOLEKSI PO. PIPOSS (Mercedes Benz OF – 113 Bus ini merupakan salah 
satu armada yang dimiliki oleh PIPOSS yang berdiri pada tahun 1957 di 
Sulawesi Selatan. Kendaraan yang memiliki kapasitas mesin 5.900 cc ini di 

























Koleksi PO. PIPOSS  


































Lampiran 6  
Foto oleh penulis (Salah satu penghargaan yang di raih PO. PIPOSS sebagai 






































Arsip Kotamadya Ujung Pandang 1926 – 1988 No Reg. 237, Kepala urusan 
lalu lintas jalan : Surat keputusan nomor L 11/6/17 tanggal 4 Maret 1953 
tentang pemberian izinmengusahakan otobis umum dengan memakai nama 


























































Inventaris Arsip Statis Pemerintah Daerah Tingkat II Bone, No Reg. 844, 
Kepala Daerah Bone : surat keputusan No 115/ppk tanggal 10 Juli tentang 







Inventaris Arsip Statis Pemerintah Daerah Tingkat II Soppeng (1960 – 
1976), No Reg. 3703, An. Bupati Kepala Daerah Soppeng : Surat pengantar 
tanggal 28 Mei 1963 tentang resolusi DPRD – GR Dati II Soppeng No. 





Inventaris Arsip Statis Pemerintah Daerah Tingkat II Soppeng (1960 – 
1976),No Reg. 3707, Bupati Kepala Daerah Tingkat II : Surat tahun 1963 s/d 
1964 tentang perbaikan jalan dan jembatan dalam wilayah Kabupaten 
Soppeng. 
 
 
